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i_yas Bundesgesetz über das Rechnungswesen der Eisen- 
bahngesellschaften datiert vom 21. Dezember 1883. Dieses 
Gesetz markiert einen neuen Abschnitt in der Geschichte des 
schweizerischen Eisenbahnwesens, indem vom Jahre 1884 an 
das Rechnungswesen aller Bahngesellschaften nach einheit- 
lichen Grundsätzen und unter Kontrolle der Bundesorgane 
nach Anleitung dieses Gesetzes und daran anschliessender 
Verordnungen des Bundesrates geführt werden musste. An 
Stelle der frühern willkürlichen, in den Details auseinander- 
gehenden Anschauungen und Grundsätze der einzelnen Gesell- 
schaften bei Aufstellung ihrer Bilanzen trat Einheit und System. 
Zugestandenermassen leitete den Gesetzgeber die Absicht, 
durch dieses Gesetz klare Bahn und so viel als möglich 
abgeklärte Verhältnisse für den spätem Rückkauf zu schaffen. 
Man darf anerkennen, dass diese Absicht auch erreicht worden 
ist, und dass, sofern das Schweizervolk beschliessen sollte, 
den Rückkauf in der einen oder andern Form früher oder 
später zu vollziehen, durch dieses Gesetz eine sichere Basis 
für die Wertbestimmung der Baukosten der zurückzukaufenden 
Linien geschaffen wurde. Es darf aber auch ausgesprochen 
werden, dass man sich, soweit wir beobachten können, in den 
Kreisen der Eisenbahnverwaltungen wie der Aktionäre im 
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Verlauf der Jahre mit diesem Gesetz ausgesöhnt hat, während 
man bei Erläss desselben sich des Eindrucks nicht erwehren 
konnte, dass durch das Gesetz berechtigte Interessen der 
Gesellschaften verletzt werden würden. 

Nachdem nun zehn Jahre verflossen sind, seit dieses 
Gesetz seinen Einfluss auf die Rechnungen und Bilanzen der 
Eisenbahngesellschaften ausgeübt hat, erscheint es von hohem 
allgemeinem Interesse, dessen Wirkungen an Hand der amt- 
lichen Eisenbahnstatistik im Detail kennen zu lernen. Ebenso 
interessant sind auch die auf dieser gleichen einheitlichen Basis 
und durch Vergleichung gewonnenen Eindrücke über die Ver- 
kehrsverhältnisse der einzelnen Gesellschaften. 

Der Zeitabschnitt der zehn Jahre 1884 bis 1893, dessen 
Resultate wir eingehender zu beleuchten uns vorgenommen 
haben, eignet sich um so mehr zu objektiver Beurteilung der 
innern und äussern Verhältnisse unserer fünf grossen Normal- 
bahnen, als während desselben keinerlei tiefer wirkende äussere 
Einflüsse oder grosse Ereignisse die ruhige, regelmässige 
Verkehrsentwicklung beeinflusst haben. Wir dürfen wohl eher 
den Satz aussprechen, dieser Zeitabschnitt kennzeichne sich 
durch ein allgemeines Unbehagen in allen Teilen des Landes, 
infolge des zu Tage getretenen Notstandes der Landwirtschaft, 
wie auch der sich rasch folgenden ernsten Krisen unserer 
verschiedenen Industrien. Es war nicht eine Periode allgemein 
günstiger Geschäftsverhältnisse , wie wir uns deren in den 
siebziger Jahren erfreuen durften, sondern vielmehr eine Periode 
geschäftlicher Depression und Stagnation. Unter diesem 
Gesichtspunkte müssen auch die von uns hervorzuhebenden 
Verkehrsresultate unserer Eisenbahnen betrachtet werden, und 
soweit man daraus Schlüsse auf die Zukunft ziehen will, darf 
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man ohne anderes der Hoffnung Raum geben, dass der Ver- 
kehr in kommenden Jahrzehnten unter günstigeren allgemeinen 
Konjunkturen sich entwickeln werde. Jedenfalls ist es unge- 
denkbar, dass die künftige Entwicklung und Verkehrsvermeh- 
rung im Durchschnitt zurückbleibe hinter derjenigen, welche 
wir auf Grund amtlicher Ziffern für das Jahrzehnt 1884 bis 
1893 konstatieren können. 

Das gebotene Material ist ein so umfangreiches, dass 
wir uns darauf beschränken müssen, nur die hauptsächlichsten 
Resultate ans Licht zu ziehen und zu beleuchten. Wer mehr 
wissen will, den verweisen wir auf die amtliche Eisenbahn- 
statistik selbst. Unsere Reflexionen zu den verschiedenen 
Detailziffern machen keinerlei Anspruch auf Unfehlbarkeit. 
Wir geben von vornherein zu, dass noch eine ganze Reihe 
anderer Gesichtspunkte gefunden werden können, und dass 
wir uns hie und da auf falscher Fährte befinden mögen. Das 
hat indessen gar nichts zu sagen : unser Zweck ist erreicht, 
wenn wir weitere Kreise und namentlich unsere Politiker für 
das Detail zu interessieren und zu weiteren Studien anzuregen 
vermögen. Daran ist aber stets festzuhalten, dass die Ziffern 
selbst, welche wir benutzen, amtlich kontrolliert und genehmigt 
sind und daher als richtig anerkannt werden müssen. 

Die fünf Eisenbahngesellschaften, deren Verkehrsverhält- 
nisse wir an Hand der amtlichen Statistik zu beleuchten uns 
vorgenommen haben, sind die 

Schweizerische Centralbahn-Gesellschafty bezeichnet als S.C.B. 
Gotthardbahii'Gesellscha/ty * » G.B, 

yura-Simplonbahn-Gesellschaft, » > J.S- 

Schweizerische Nordostbahn-Gesellschafty > » N.O.B. 

Vereinigten Schweizerbahnen (Union Suisse), » » V.S.B. 
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Die für die Jahre 1884 bis 1889 der Jura-Simplonbahn 
eingestellten Ziffern sind von uns berechnet nach den für die 
frühern Gesellschaften Suisse Occidentale und Jura-Bern-Luzern- 
Bahn in der amtlichen Statistik verzeichneten Resultaten. 



1. Länge der Netze und Baukosten. 

Unsere Eisenbahnstatistik unterscheidet zwischen der baur 
liehen Länge der eigenen Bahn (longueur reelle) und der 
Betriebslänge (longueur exploitee) der betreffenden Gesellschaft. 

In die Betriebslängen sind nicht einbezogen alle Gemein- 
schaftsbahnen, wie z. B. die Bötzbergbahn, die Aarg. Südbahn 
u. s. w., auch nicht die für Rechnung anderer Gesellschaften 
betriebenen Linien, wie z. B. die Visp - Zermatt, welche von 
der yS, betrieben wird. Dagegen sind in der Betriebslänge 
mitberücksichtigt die von einzelnen Gesellschaften für den 
eigenen Verkehr mitbenutzten Strecken anderer Unterneh- 
mungen, wie z. B. die von der N,0,B, betriebene Strecke 
Coblenz-Waldshut, welche von der Landesgrenze an Eigentum 
der Badischen Staatsbahn ist. Wir finden nun als 



Bauliche Längen der eigenen Bahn: 



im Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


1884 
1893 

Differenz 


Kilometer 

330 
329 


Kilometer 

240 
240 


Kilometer 

907 
884 


Kilometer 

497 
609 


Kilometer 

268 
268 


— I 




23 


-|-II2 





verzeichnet. Die angegebenen Differenzen sind zurückzuführen 

bei der 5*. C,B, auf Geleiseverlegungen im Bahnhof Bern und 
im Wylerfeld (1890), bei der y,S. auf die Abtretung der 



Strecke Neuchätel-Brenets an den Jura-Neuchätelois (1886) und 
bei der N.O.B. auf die Aufnahme ins eigene Netz der Linien 
Sulgen-Gossau und Effretikon-Hinweil (1885), der Linie Zürich- 
Zug-Luzern (1892) und auf die Betriebseröffnung der Strecke 
Dielsdorf-Niederweningen ( 1 8 9 1 ). 

Als Betriebslängen, welche der Durchschnittsberechnung 
der Betriebsresultate zu Grunde gelegt sind, finden wir ver- 
zeichnet : 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


1884 
1893 

Differenz 


Kilometer 

327 
327 


Kilometer 

266 
266 


Kilometer 

950 
927 


Kilometer 

541 
632 


Kilometer 

278 
278 






— 23 


+ 91 





Während unserer Berichtsperiode hat somit bei drei Gesell- 
schaften keine Veränderung der Betriebslängen stattgefunden ; 
bei der y.S. ist die Verminderung von nur 2^/2 Prozent ohne 
wesentliche Bedeutung, einzig bei der N.O.B. ist eine nicht 
unwesentliche Verlängerung des Netzes zu konstatieren. Bei 
näherem Zusehen reduziert sich aber auch diese Veränderung 
auf eine effektive Vermehrung von nur 7 Kilometer (Diels- 
dorf-Niederweningen), denn die Linien Effretikon-Hinweil und 
Zürich-Zug-Luzern, welche der N.O.B. einverleibt worden sind, 
wurden ja schon vorher von ihr auf eigene Rechnung betrieben, 
wenn auch unter separater Rechnungsführung. Die Einver- 
leibung dieser Linien ins Stammnetz der N.O.B. hatte somit 
keinerlei materiellen Einfluss auf die Gesamtergebnisse der 
Nordostbahnunternehmung. Die 22 Kilometer der Linie Sulgen- 
Gossau waren schon im Jahre 1884 in die Betriebslänge der 
N.O.B. einbezogen, obschon die amtliche Statistik sie erst im 
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Jahre* 1885 dann auch der baulichen Länge der N,O.B. 
zuschreibt. 

Die Gesamtsumme der Baukosten hat betragen laut 
Position 33 der Eisenbahnstatistik pro Bahnkilometer : 

Tabelle i. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


1884 


335.892 


903.750 


276,747 


270,410 


264,809 


1885 


336,931 


898,546 


276,917 


255.103 


266,824 


1886 


337.850 


901,482 


283,049 


254,859 


269,258 


1887 


339,152 


902,766 


284,327 


254,952 


270,486 


1888 


339,783 


905,972 


285,625 


255.242 


272,989 


1889 


341,926 


909,879 


278,343 


255,531 


273*308 


1890 


344,500 


925.741 


283,593 


256,309 


277*393 


1891 


347.587 


932,042 


295,815 


256,291 


280,184 


1892 


358,766 


933.841 


299,692 


252,447 


285,211 


1893 

absolute 


360,759 


954.079 


302,066 


257,168 


288,813 


+ 24,867 


+ 50.329 


+25.319 


— 13.242 


+24,004 


Vermehrung 
in 9 Jahren 


+ 7.4 »/o 


+ 5.5 "h 


+ 9,i''/o 


- 4.9 "/o 


+9,1 0/0 



Unter dem Titel »Baukosten« sind verrechnet die Aus- 
gaben für »Bahnanlage und feste Einrichtungen«, für das 
»Rollmaterial« und für »Mobiliar und Gerätschaften«. Nach 
Art. 3 des Rechnungsgesetzes vom 21. Dezember 1883 
dürfen nach Eröffnung des Betriebes die Kosten für Ergänzungs- 
und Neuanlagen oder für Anschaffung von Betriebsmaterial 
dem Bauconto nur noch belastet werden, sofern dadurch eine 
Vermehrung oder wesentliche Verbesserung der bestehenden 
Anlagen im Interesse des Betriebes erzielt wird. Die Erhöhung 
des Betrages der bahnkilometrischen Baukosten erklärt sich 
damit in ganz natürlicher Weise, und es sei noch besonders 
darauf hingewiesen, dass keine Neubelastung des Bauconto 
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erfolgt ist, ohne dass in jedem einzelnen Falle die betreffende 
Ausgabe von den Organen des Eisenbahndepartements geprüft 
und genehmigt wurde. 

Die relativ starke Vermehrung des Baukosten conto der 
G,B, erklärt sich durch den Bau des zweiten Geleises auf 
der Bergstrecke. Ebenso hat bei der 5'. C B, die Erweiterung 
der Doppelspur und wohl auch der Umbau des Bahnhofes in 
Bern die bezügliche Vermehrung wesentlich beeinflusst. Die 
Vermehrung bei der J, S. findet ihre Erklärung in der That- 
sache, dass die alte Suisse Occidentale infolge ihrer Finanz- 
lage mit dem Ausbau ihres Netzes, namentlich auch bezüglich 
der Rollmaterialbeschaffung sehr in Rückstand gekommen war, 
so dass die neue fusionierte Gesellschaft in dieser Beziehung 
vieles nachzuholen hatte. Die Vermehrung des Baukosten- 
conto beträgt nämlich bei der J.S. von 1884 bis 1889 nur 
Fr. 1,596 pro Bahnkilometer, von 1890 bis 1893 aber Fr. 23,723; 
es ist somit erst seit der Fusion am Ausbau des Netzes intensiver 
gearbeitet worden. 

Sehr auffallen muss sodann die Thatsache, dass die 
N,0,B, während des Jahrzehntes 1884/1893 keine Ver- 
mehrung, sondern vielmehr eine Verminderung der Bau- 
kosten — ■ auf den Bahnkilometer berechnet — aufweist. Denn 
auch die N.O.B, hat gleich den andern Bahnen während 
dieses Jahrzehntes eine ganze Reihe von baulichen P>weite- 
rungen und Verbesserungen an Bahnanlage und Rollmaterial 
vorgenommen, welche im Sinne des Rechnungs-Gesetzes 
dem Bauconto belastet werden konnten und auch belastet 
worden sind. Wenn trotzdem der Durchschnittsbetrag der 
Baukosten pro Bahnkilometer bei der N,0,B, um 13,242 P>. 
zurückgegangen ist hinter den noch im Jahre 1884 verbuchten 
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Betrag, so lässt sich das nur erklären durch die Aufnahme 
der neuen Linien, deren kilometrische Baukosten sich niedriger 
gestellt hatten als diejenigen des Stammnetzes. 

Um uns Rechenschaft darüber zu geben, ob die Baukosten 
unserer schweizerischen Privat- Eisenbahnen sich in normalen 
Verhältnissen bewegen, haben wir die Baukosten der Staats- 
bahnen des deutschen Reichs in Vergleichung gezogen. Wir 
entnehmen der Statistik des deutschen Reichseisenbahnamtes, 
Band XIII, Betriebsjahr 1892/93, Tabelle 24, Position 48, 
folgende in Frankenvaluta umgerechnete Ziffern und lassen 
denselben nochmals die betreffenden Angaben für unsere 
schweizerischen Gesellschaften folgen. Als Baukosten pro 
Bahnkilometer sind angegeben für die 

Kilometer P'*» BahnWIometer 

1. Badische Staatseisenbahnen mit 1,358 

2. Sächsische Staatseisenbahn » 

3. Würtlembergische Staatseisenbahn 

4. Preussische Staatseisenbahnen 

5. Bayerische Staatseisenbahn » 

6. Die vier schweizerischen Bahnen, S.C.B^i 
y.S.y N.O,B,j V.S.B, zusammen 

7. Die Gotthardbahn 

8. Die Centralbahn 

9. Die Jura-Simplonbahn 

10. Die Vereinigten Schweizerbahnen 

11. Die Nordostbahn 

Dabei ist noch zu beachten, dass in den angegebenen 
kilometrischen Baukosten der deutschen Staatsbahnen keine 
Bauzinsen mitberechnet sind, während dies bekanntlich bei 
den schweizerischen Gesellschaften geschehen ist. Unter den 
schweizerischen Bahnen nimmt die G,B. eine Ausnahmsstelle 



. • . 



lit 1,358 


408,750 


» 2,339 


391.554 


» 1 ,664 


376,044 


» 25,399 


311,825 


» 4.963 


281,310 


» 2,090 


299,922 


» 240 


954.079 


329 


360,759 


884 


302,066 


268 


288,813 


» 609 


257,168 
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ein. Die Höhe ihrer Baukosten wird genügend erklärt durch 
den schwierigen und kostbilligen Bau. Was die übrigen 
Gesellschaften betrifft, so ist durch obige Ziffern der Beweis 
geleistet, dass deren übrigens vom Eisenbahndepartement 
kontrollierte Baukosten durchaus keine ungewöhnliche Höhe 
haben, sondern sich neben denjenigen der deutschen Staats- 
bahnen sehr wohl sehen lassen dürfen. Wenn eingewendet 
werden wollte, dass die deutschen Bahnen besser ausgebaut 
und reicher mit Fahrmaterial versehen seien, so geben wir 
zu, dass dadurch zum Teil ihre höhern kilometrischen Bau- 
kosten eine Erklärung finden. Allein anderseits müssen wir 
doch auch betonen, dass die schweizerische Eisenbahnstatistik 
ebenfalls ein sprechendes Zeugnis dafür ablegt, dass auch bei 
unsern Gesellschaften während des Jahrzehntes 1884/ 1893 der 
Ausbau unserer Linien sehr gefördert worden ist. Es würde 
uns zu weit führen, in dieser Beziehung in die Details einzu- 
gehen, wir beschränken uns darauf, einen wesentlichen Fort- 
schritt in der Erneuerung des Oberbaues zu konstatieren. 
Die Statistik zeigt uns nämlich, auf die gesamte Geleiselänge 
prozentual berechnet einen 

Bestand an eisernen Schwellen. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


1884 


15,60/0 


i.i 0/0 


2,8 0/0 


3.8 0/0 


0,8 0/0 


1893 

Vermehrung 


50,9 0/0 


46,2 0/0 


27,9 0/0 


31,10/0 


1 2,9 0/0 


+45.3 "/o 


+45,1 "/o 


+25,10/0 


+27,3 °/o 


+ 12,1 0/0 




Bestand an i 


Stahlschienen. 




1884 


18,1 0/0 


74 "/o 


34,4 "/o 


34,4 "/o 


28,5 0/0 


1893 

Vermehrung 


56,2 0/0 
+38,1 »/o 


85,2 »/o 


64,3 "/o 


60,2 0/0 


57,7 0/0 


+ 11,20/0 


+29,9 0/0 


+25,8 0/0 


+29,2 0/0 
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und es ist die Zahl der hölzernen Schwellen und der Schienen 

von Eisen im entsprechenden Verhältnis zurückgegangen. Bei 

der G,B. und der JS. ist man auch zu schwereren Schienen 

übergegangen. Die G.B, ging im Jahre 1889 von ihrem 

ursprünglichen Schienengewicht von 36,8 Kilo per laufenden 

Meter über auf ein Gewicht von 44 Kilo und erhöhte das- 
selbe vom Jahre 1891 an sogar auf 48 Kilo. Die JS. ist 

vom Jahre 1891 an auf ein Gewicht von 42 Kilo über- 
gegangen von ihrem früheren Maximalgewicht von nur 
36,3 Kilo. Die drei übrigen Bahnen sind dagegen bei ihrem 
adoptierten Maximalgewicht von 37,2 Kilo stehen geblieben. 



2. Verkehr. 

Die Verkehr auf unsern grossen Bahnen hat sich während 
der Jahre i884 bis 1893 in gleichmässig steliger Weise ent- 
wickelt und vermehrt. Der Parcours aller Züge über die 
ganze Bahn (Pos. 293 der Eisenbahnstatistik) zeigt während 
dieses Jahrzehntes eine Vermehrung von 

38,3 *^/o bei der S.C.B. mit einem Plus von 750,869 Kilometer 
61,5 ö/o » » G.B. » » » > 947,865 > 

33,70/0 » > J.S. » > » » 1,508,248 » 

70,90/0 » » N.O.B. > » » » 1,816,346 » 

35,8 0/0 » » V.S.B. » » » . 463,593 

Die höhere Verhältniszahl di^x N.O.B, erklärt sich zum teil 
durch die Erweiterung ihres Netzes um zirka i6^/o oder 91 
Kilometer, diejenige der G,B. durch die enorme Zunahme des 
Verkehrs. Das Detailstudium der Ziffern, welchen obige An- 
gaben entnommen wurden, zeigt, wie die Kilometerzahl der 
Züge bei den fünf Linien in gleichmässiger Weise von Jahr zu 
Jahr zugenommen hat. Diese Stetigkeit der Verkehrsentwick- 
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lu ng berechtigt zu dem Schlüsse, dass dieselbe auch in den 
kommenden Jahrzehnten in gleicher Weise anhalten werde, 
und dass wir in der Schweiz mit einer ziemlich regelmässigen 
Zugsverkehrszunahme von durchschnittlich 3 ^/o per Jahr zu 
rechnen haben. 

Unsere Statistik zeigt uns aber weiter auch den Charakter 
dieser Züge. Sie unterscheidet die Personen- und gemischten 
Züge einerseits, die reinen Güterzüge anderseits. Da finden 
wir denn, dass je über das ganze Bahnnetz jeder Gesellschaft 
täglich gerollt sind bei der 



Personen- u. Ge- 
mischte Züge 

Güterzüge . ... 
Totalzüge 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 1 


1884 

13,01 
3,36 


1893 

15,67 
7,04 


1884 

10,56 
5,27 


1893 

15,22 
10,41 


1884 

11,26 
1,51 


1893 

13,70 
3,90 


1884 

12,00 
0,93 


1893 

15,04 
3,93 


1884 

12,28 
0,44 


1893 

14,80 
2,52 


16,37 


22,71 


15,83 


25,63 


12,77 


17,60 


12,93 


18,97 


12,72 


17,32 



Diese Vergleichung ergiebt die Thatsache, dass sich 
während unserer Berichtsperiode die Trennung des Güter- 
verkehrs vom Personenverkehr mehr und mehr accentuiert 
hat. Alle Gesellschaften führen mehr reine Güterzüge als 
noch im Jahre 1884, und es hat deren Zahl prozentual 
stärker zugenommen als diejenige der Personenzüge. Hervor- 
zuheben ist die bedeutende Zunahme der täglichen reinen 
Güterzüge bei der S.C.B, und der G.B.^ welche beiden Linien 
einen fortwährend an Bedeutung zunehmenden internationalen 
Transitverkehr vermitteln. 

Um das Bild über die Verkehrsbewegungen zu vervoll- 
ständigen, lassen wir nachstehend eine Detailübersicht der 
Anzahl der über jeden Bahnkilometer des betreffenden Netzes 
geführten Nutzkilometer folgen. Als Nutzkilometer sind zu 
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verstehen diejenigen kilometrischen Zugseinheiten , welche 
Personen oder Güter geführt haben, also einen »Nutzen« 
brachten, mit Ausschluss der Leerfahrten ganzer Züge oder 
einzelner Lokomotiven, ebenso auch mit Ausschluss der im 
Bahnhofdienst ausgeführten Rangierkilometer. 



Tabelle a Nutzkilometor per Bahnkilometer. 




Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


1884 


6381 


6737 


4777 


4874 


4787 


1885 


6332 


7138 


4804 


5033 


5224 


1888 


6546 


7452 


4803 


5235 


5210 


1887 


7114 


8598 


S157 


5337 


5241 


1888 


7421 


9032 


5467 


5637 


S339 


1889 


7665 


9847 


5179 


S836 


5680 


1890 


8090 


9980 


6137 


6268 


6254 


1891 


8745 


I03S4 


6728 


6660 


6591 


1892 


9203 


10740 


6763 


7094 


6519 


1893 

Vermehrung in neun 


9586 


11584 


6561 


7404 


6466 












Jahren ... 


3205 


4847 


1784 


2530 


1679 


Prozentuale Durch- 












schnittsvermehr- 












ung pro Jahr ... 


5,58 O/O 


7,99 0/0 


4,14 0/0 


5,76 0/0 


3,88 0/0 



Diese Zusammenstellung lehrt, wie mit ganz geringen 
Schwankungen die Vermehrung des Verkehrs in gleichmässig 
stetiger Weise zunimmt, am meisten bei der Gotthardbahn. 
Unbekümmert um die zufälligen Einflüsse, welche vorüber- 
gehend die Entwicklung des Verkehrs in der einen oder 
andern Richtung hemmen mochten, nimmt das Verkehrs- 
bedürfnis sichtbar allofemein zu. Wir können aus diesen 
Ziffern herauslesen, dass in dieser Beziehung bestimmte Gesetze 
walten, dass diese Progression mit gesetzmässiger Gleich- 



— 15 — 

mässigkeit fortschreitet und auch in kommenden Jahren fort- 
schreiten wird. Es wäre ein Fehler, zu glauben, dass diese 
fortschreitende Entwicklung des Eisenbahnverkehrs in abseh- 
barer Frist auf der Höhe anlangen werde. Die Menschheit 
hat ja erst angefangen, sich dieser modernen Strassen des 
Weltverkehrs zu bedienen, sie muss erst noch lernen, alle 
die Vorteile derselben zu erkennen und auszunutzen und das 
ganze private und Verkehrsleben denselben anzupassen. Was 
sind die paar Jahrzehnte seit der Erfindung der Eisenbahnen 
in der Geschichte der Völker, in der Geschichte der Welt? 
Wir sind bezüglich dieser Verhältnisse alle noch sehr befangen 
und können nicht entfernt ermessen, welche Dimensionen die 
Verkehrsbewegung auf den Eisenbahnen auch nur im Laufe 
eines halben Jahrhunderts annehmen werden. 

Man vergleiche übrigens die Entwicklung der Kurven 
dieses Verkehrs in der beigefügten graphischen Darstellung. 
Mächtig ist der Eindruck, den dieses Bild hervorruft. Welche 
ungeahnte Entwicklung wird der internationale Verkehr der 
G,B. und der S.C.B, in den kommenden Jahrzehnten noch 
annehmen, wenn er in einer Periode wirtschaftlicher Depression 
schon einen derartigen Aufschwung zu nehmen vermochte ? 
Aber auch die Kurven der N.O.B.^ ^,S. und VS,B., welche 
mehr nur auf den internen Verkehr angewiesen sind, beweisen, 
wie auch dieser im mächtigen Fortschritt begriffen ist. Wer 
könnte angesichts dieser Kurven noch an der ängstlichen 
Ansicht festhalten, dass der höchste Punkt in naher Zukunft 
erreicht sein werde? Es mögen In kommenden Jahrzehnten 
vereinzelte kleine Rückschläge eintreten, aber die nach oben 
gerichtete Tendenz wird immer wieder zum Durchbruch 
kommen. 
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3. Einnahmen und Ausgaben. 

Wir werfen zunächst einen allgemeinen Blick auf die 
Entwicklung der gesamten Transporteinnahmen unserer fünf 
Gesellschaften, stellen denselben sodann die Gessunt-Betneds' 
kosten gegenüber und vervollständigen endlich das Bild durch 
eine Zusammenstellung des Überschusses der Betriebseinnahmen 
über die Betriebsausgaben. Wir haben nur die reinen Transport- 
Einnahmen und Betriebsausgaben berücksichtigt, also die 
verschiedenen Einnahmen aus Pachtverhältnissen , Neben- 
geschäften, Bauzinsen etc. nicht mit einbezogen. 



Tabelle .?. 



Reine Transport einnahmen 

pro Bahnkilometer. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


1884 


32,518 


36,400 


20,6 1 7 


23,811 


24,758 


1885 


33.118 


38,250 


20,438 


23,842 


26,232 


1888 


34,262 


36,923 


20,948 


24,437 


27,019 


1887 


35.634 


43.057 


21,925 


24.439 


26,95 I 


1888 


37.025 


43,727 


22,664 


25.995 


27,994 


1889 


39.271 


47.832 


23.467 


27,722 


29,382 


1890 


40,194 


47.761 


24,733 


28,854 


30,056 


1891 


41,606 


48,843 


25,217 


28,895 


29,522 


1892 


42,526 


52.073 


25,251 


i^i'i^i 


29,059 


1893 

Absolute Vermehr- 


44.933 


53.809 


26,205 


31,128 


30,394 












ung in 9 Jahren 


12,415 


I 7.409 


5.588 


7,317 


5.636 


Durchschnittl. jähr- 












liche Zunahme in 












Prozenten 


4,«8 "/o 


5,31 0/0 


3,0 0/0 


3,41 0/0 


2,58 0/0 
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Tabelle 4- 



Reine Betriebsausgaben 

pro Bahnkilometer. 



Jahr 


S.C.B. 


Q.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


■ 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


1884 


17,212 


14,988 


10,582 


10,818 


12,856 


1885 


17,143 


15,564 


10,271 


11,439 


13,468 


1888 


17*903 


16,904 


10,339 


11,700 


13,774 


1887 


17,984 


17,313 


11,044 


11,639 


14,101 


1888 


17,968 


18,982 


11,273 


11,773 


14,208 


1889 


18,549 


i 9,67 5 


11,280 


12,533 


14.437 


1890 


20,862 


21,803 


12,264 


13,726 


15.959 


1891 


24,096 


23,985 


14,588 


15.444 


17.31 I 


1892 


26,035 


24,249 


15,800 


15,977 


1 7.^5 3 


1893 

Absolute Vermeh- 


24,858 


26,089 


14,219 


16,603 


16,828 












rung in 9 Jahren 


7,646 


11,101 


3,637 


5,785 


3,972 


Durchschnitt!, jähr- 












liche Zunahme in 












Prozenten 


4,93 ö/o 


8,23 0/0 


3,82 0/0 


5,94 0/0 


3,48 0/0 



Tabelle 5. 



Überschuss der Einnahmen über die Ausgaben 

pro Bahnkilometer. 



Jahr 


S.C.B. 


Q.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


1884 


15.306 


21,412 


10,035 


1 2,993 


11,902 


1885 


15.975 


22,686 


10,167 


1 2,403 


I 2,764 


1888 


i6,3S9 


20,019 


10,609 


12,738 


13.244 


1887 


17.650 


25.744 


10,881 


12,800 


12,850 


1888 


19,058 


24,746 


11,391 


14,222 


13.787 


1889 


20,722 


28,157 


12,187 


15.189 


14,945 


1890 


19.333 


25.958 


12,469 


15,128 


14,096 


1891 


17.510 


24,858 


10,629 


13.451 


12,211 


1892 


16,491 


27,824 


9.451 


13.380 


12,006 


1893 

Absolute Vermeh- 


20,075 


27,720 


11,986 


14.525 


13.566 












rung in 9 Jahren 


4.769 


6,308 


1.95 1 


1,532 


1,664 


Durchschnittl. Ver- 












mehrung pro Jahr 












in Prozenten ... 


3,46 «/O 


3,27 Ö/O 


2,16 0/0 


1 ,81 0/0 


1 ,55 0/0 
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Reine Betriebsaasgaben 




^^1 


f 


™.,™ ,. 


pro Bahnkilometer, 






^ 


f 


Jahr 


S.C.B. 


Q.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


■ 




Fr. 


F.. 


F.. 


Fr. 


F.. 




J884 


17,212 


14,988 


■0,582 


■ 0,818 


■ 2,856 






1885 


■7.143 


■5.564 


■0,271 


11.439 


■3,468 


^^^^1 




1886 


17.903 


16,904 


■0,339 


■ ■.700 


■3,774 


H 




1887 


17.984 


■7.3"3 


11,044 


■■,639 


14,101 


■ 




1888 


17,968 


18,982 


■ ■.273 


11.773 


■ 4,208 


-J 




1839 


18, 549 


■9.675 


11,280 


12,533 


14,437 


^^^^1 




1890 


20.862 


21,803 


12,264 


13.726 


■S.959 


^^^^1 




1891 


24,096 


23,985 


14,588 


15.444 


■7.3^1 


^^^^1 




1892 


26,03s 


24,249 


15,800 


15.977 


17,!=S3 


^^^^1 




1893 

Absolute Vermeh- 


24,858 


26,089 


■ 4,219 


16,603 


16,828 


J 














rung in 9 Jahren 


7,646 


IT, ■Ol 


3.637 


5.785 


3,972 
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4,13 »/o 


8,!.»;. 


3.8sO;o 


5,..«,o 


3,.s«/» 


■ 


ÜberschUBS 
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über di 


Ausgaben ^^^| 




T^„„ ,. 


pro 


iahnkilom 


eter. 






1 




Jahr 


S.C.B. 


C.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


d 




F.. 


Fr. 


Fr. 


p>. 


F.. 




1884 


15,306 


2I4I2 


■0.03s 


12,993 


11,902 






1885 


15,975 


22,686 


10.167 


■ 2#)3 


12,764 






I88S 


■6,359 


20,0^9 


10,609 


■2,738 


13,244 






1887 


■ 7,650 


25.744 


■ 0,881 


12,800 


12,850 






1888 


■9.058 


24,746 


11.39^ 


14,222 


■3,787 






1839 


20,722 


28.157 


■ 2,187 


15,189 


14.945 






1890 


■9.333 


25.95s 


12,469 


15.128 


14,096 






1891 


■ 7,510 


24,858 


10,629 


■3.45^ 


12,2t^ 






1892 


■6.49^ 


27,824 


9,45 ■ 


■3.380 


12,006 




[ 


1893 

Absolute Vermeh- 


20,075 


27,720 


■ 1,986 


■4,525 


■3,566 














1 


ning in 9 Jahren 


4,;6<» 


6,308 


1.95' 


■.532 


1,664 




1 


Durchschnittl. Ver- 














1 


mehrung pro Jahr 












^^ 


l 


in Prozenten ... 


3,.,«,'o 


3,57 »;« 


2,1. •;. 


!,»•/■> 
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i 
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Stellen wir endlich die gefundenen prozentualen Durch- 
schnittszahlen der jährlichen Vermehrung auf diesen drei Kapiteln 
zusammen, so ergiebt sich als Facit der mitgeteilten Betriebs- 
resultate während des Jahrzehnts 1884 bis 1893 folgende 
durchschnittliche 

Vermehrung pro Jahr und pro Bahnkilometer 



In Prozenten: 
der Transport-Ein- 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 












nahmen 


4..3 "/o 


5.3. "/o 


3.0. > 


3.41 "/o 


2,53 "/o 


der Betriebs-Aus- 






. 






gaben 


4,93 "/o 


8»3 «/o 


3,8a »/O 


5.94 "/o 


3,43 "/o 


des Überschusses 












der Einnahmen 


3.46 °/o 


3.=7 "/o 


2„5»/0 


I O'o 
1,31 /U 


hss^lo 



Was lehren uns diese Resultate der Statistik? Sie 
bestätigen im vollen Umfange den Eindruck, den wir bei der 
Betrachtung der Verkehrsbewegungen erhalten haben : Es 
markiert sich bei allen Gesellschaften eine regelmässige Ver- 
mehrung der jährlichen Transport- Einnahmen^ welche zwar 
noch nicht ganz dem Verhältnis der Vermehrung der Nutz- 
kilometer, also der effektiven Leistung entspricht, aber durch 
die Regelmässigkeit und Stetigkeit der Progression von Jahr 
zu Jahr den Beweis erbringt, dass auch in dieser Richtung- 
bestimmte Gesetze walten und fortwirken. Am intensivsten 
ist die Steigerung der Einnahmen wieder bei der G,B, und 
der S,C,B.^ welche, wie schon gesagt, sich eines grössern 
Transitverkehrs erfreuen als die übrigen Linien. Dass auch 
die isolierte yS. trotz des Zolltarifkrieges mit Frankreich, 
welcher ihren Transitverkehr nach diesem Lande wesentlich 
beeinträchtigt hat, welche also in den letzten Jahren mehr nur 
auf den internen Lokalverkehr angewiesen war — eine so 
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beachtenswerte Progression der Einnahmen verzeichnen darf, 
beweist uns, dass dieses Gesetz der Verkehrszunahme nicht 
allein gültig ist für den internationalen, sondern ganz gleich 
auch für den internen Verkehr von mehr lokalem Charakter. 
Allein nicht nur die Einnahmen haben sich vermehrt, 
sondern auch die Betriebs-Ausgabefiy und zwar diese in einem 
stärkeren prozentualen Verhältnis als die Einnahmen. Diese 
Vermehrung der Ausgaben erklärt sich zunächst durch die 
grössere effektive Leistung. Sie steht in einem direkten 
Zusammenhange mit dieser, wie sich dies aus einer Ver- 
gleichung der Zunahme der geleisteten Nutzkilometer mit der 
Vermehrung der Ausgaben ergiebt, alles prozentual pro Jahr 
und pro Bahnkilometer berechnet. Die durchschnittliche Zu- 
nahme pro Jahr und pro Bahnkilometer hat betragen: 



In Prozenten: 

an Nutzkilotnetern 
(Leistung) 

an Betriebsausgaben 
(Kosten) 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


5,58 »/o 
4,93 "/o 


7.99 "/o 
8„3 0/0 


4„4 "/o 
3,8. »/o 


5,76 "/o 
5,94 "/o 


3,88 "/O 

3.43 °/o 



Dann aber zeigt uns die Detailprüfung der Übersicht der 
Betriebs-Ausgaben im weitern, wie das im Jahre 1890 in 
Kraft getretene Ruhetagsgesetz einen ziemlich intensiven 
Einfluss gehabt hat auf die Erhöhung der Betriebskosten. 
Diese erreichte ihren Höhepunkt bei der S.CB.^ der ^.B. und 
den V.S.B, schon im Jahre 1892, bei der G.B. und der N.O.B. 
erst im Jahre 1893. Die Wirkungen dieses Gesetzes auf die 
Ausgaben haben damit ihren Abschluss erreicht, so dass von 
1894 ab nur noch die in der vermehrten Leistung normal 
begründete Vermehrung der Ausgaben ihren Ausdruck finden 
wird. 
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Über das Verhältnis der Betriebs- Ausgaben zu den 
Transport-Einnahmen giebt folgende Zusammenstellung interes- 
sante Aufschlüsse. Es haben betragen die reinen 

Betriebskosten in Prozenten der Transport- 
Taheiie 6, Einnahmen. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Prozent 


Prozent 


Prozent 


Prozent 


Prozent 


1884 


52,93 


41>i8 


51.33 


45,43 


51.93 


1885 


51 »76 


40,69 


50.26 


47.98 


51.34 


1886 


52,35 


45»78 


49.36 


47.88 


50,98 


1887 


50,47 


40,21 


50,37 


47.62 


52,32 


1888 


48,53 


43,41 


49,74 


45.29 


50,75 


1889 


47»23 


41,13 


48,07 


45,2. 


49.13 


1890 


5 ^»90 


45,65 


49,59 


47.57 


53>io 1 


1891 


57>92 


49,11 


57.85 


53,45 


58,64 1 


1892 


61,22 


46,57 


62,57 


54,42 


58.68 1 


1893 


55,3^ 


48,48 


54,26 


53,34 


55.36 1 



Die Vergleichung dieser Ziffern zeigt abermals den Einfluss 
des Ruhetaggesetzes auf die Ergebnisse der fünf Gesellschaften» 
Im Jahre 1890 und noch vielmehr 1891 bis 1892 wird infolge 
dieses Einflusses die Verhältniszahl unvermittelt und stark 
heraufgesetzt. Im Jahre 1893 geht dieselbe aber unter dem 
Einfluss der höhern Transport-Einnahmen wieder bei allen 
Gesellschaften nicht unwesentlich zurück, mit einziger Aus« 
nähme der G.B, Die successive Steigerung der Einnahmen 
in den kommenden Jahren lässt den weitern Rückgang dieses 
Prozentverhältnisses voraussehen. Darauf möchten wir noch 
besonders hinweisen , wie sehr viel günstiger diese Ver- 
hältniszififer für die G.B. sich stellt als für die andern Gesell- 
schaften. Mit dem steigenden Verkehr und den steigenden 






91 92 93 9i 

30000 Fr. 




15000 Fr. 



* t 
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Transporteinnahmen wird bei dieser Linie im kommenden 
Jahrzehnt diese Verhältniszahl wohl wieder auf ihre frühere 
tiefe Stufe sinken. Sehr interessant ist es, aus unserm Kurven- 
bild den Einfluss des Ruhetaggesetzes auf die Betriebskosten 
zu ersehen. Die Vergleichung der Kurven der N.O.B. und 
der V.S,B. ist nicht minder beachtenswert. 

Ein recht erfreuliches Bild bietet endlich die Tabelle 5 
über den Überschuss der Transport-Einnahmen über die reinen 
Betriebs -Ausgaben. Die Vermehrung des Überschusses von 
1893 gegenüber 1884 hat betragen: 



Pro Bahnkilometer 
Fürs ganze Netz 



S.C.B. 



G.B. 



J.S. 



N.O.B. I V.S.B. 



Fr. 

4)709 
1,559,777 



Fr. 



6,308 
1,677,^77 



Fr. 
*) 1,702 
1,577,630 



Fr. 

*) 3,402 
2,150,511 



Fr. 

1,664 
462,554 



Die Stetigkeit der Zunahme ist im Jahre 1890 bezw. 1891 
unterbrochen worden unter dem Einfluss der Vermehrung der 
Ausgaben infolge des Ruhetaggesetzes. Der Druck dieses 
Faktors war ein zwar intensiver, aber nur ein vorübergehender, 
denn, wie oben bemerkt, zeigt das Jahr 1893 schon wieder 
eine erhebliche Besserung, mit einziger Ausnahme der G.B, 
Gerade bei dieser Gesellschaft war aber die Progression der 
Überschüsse die stärkste während des ganzen Jahrzehnts ; sie 
zeigt den hohen Einfluss des Transitverkehrs auf den Rein- 
ertrag einer Bahnunternehmung. 

Im allgemeinen dürfen wir auch bezüglich dieser Ziffern 
auf die Stetigkeit des Fortschritts der Resultate unserer Eisen- 
bahngesellschaften verweisen. Auch hier sind wir noch weit 
vorn Kulminationspunkt entfernt, und durch die Macht der 
Thatsachen wird sich immer allgemeiner die Überzeugung Bahn 



*) Anmerkung: Die Differenz mit der Tabelle 5 erklärt sich durch die Vermeh- 
rung bezw. Verkürzung der Betriebslänge. 
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brechen, dass die öffentliche Meinung in der Schweiz bezüglich 
der Beurteilung des Wertes unserer Eisenbahnpapiere sich bis 
anhin in einer ganz falschen Richtung bewegt hatte. Leider 
hat die Presse je und je sich von dieser öffentlichen Stimmung 
leiten lassen, ohne der Frage näher auf den Grund zu gehen. 
Ungezählte Millionen sind unserm Volkswohlstand durch die 
unbegründete pessimistische Beurteilung und systematische Be- 
unruhigung der Obligationäre und Aktionäre verloren gegangen. 
Das ist leider nicht wieder gutzumachen ! 



Prüfen wir nunmehr das Detail der Betriebseinnahmen y 
so zeigt uns die Statistik folgendes interessante Verhältnis der 
Einnahmen aus dem Personenverkehr zu denjenigen aus dem 
Güterverkehr (Gepäck und Vieh inbegriffen). Im Verhältnis 
zu den ganzen Transporteinnahmen prozentual berechnet, par- 
ticipiert 



Tabelle 7. 



Der Personenverkehr. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Prozent. 


Prozent. 


Prozent. 


Prozent. 


Prozent. 


1884 


38,47 


34,41 


44,32 


38,03 


45,62 


1885 


39»88 


3 5 »46 


4Smo 


39,74 


44»37 


1886 


38,57 


34*89 


44,63 


38,20 


43,93 


1887 


37»65 


32,36 


43 »76 


38,75 


43,44 


1888 


37>o4 


34,78 


42,67 


37,28 


41,92 


1889 


37 »79 


35*76 


4S>22 


37.96 


42,99 


1890 


3^3 


36^62 


44>7i 


38,73 


43,33 


1891 


38,03 


36,27 


42,11 


38,26 


44,18 


1892 


38,33 


34,25 


43,83 


40,90 


4S,8i 


1893 


37.43 


34m2 


42,67 


40,49 


44,69' 
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Tabelle 8, 



Der Güterverkehr. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Prozent. 


Prozent. 


Prozent. 


Prozent. 


Prozent. 


1884 


61.53 


65,59 


55,68 


61,97 


54,38 


1885 


6o„j 


64,54 


54,60 


60,26 


55.6J 


1888 


61.43 


65,11 


55,37 


61,80 


56,07 


1887 


62,35 


67,64 


56,24 


61,25 


56,56 


1888 


62,56 


65,22 


57,33 


62,72 


58,08 


1889 


62,21 


64,24 


54,78 


62,04 


57.01 


1890 


61,67 


63,38 


55,29 


61,27 


56.67 


1891 


61,97 


63,73 


57,89 


61,74 


55,8a 


1892 


61,77 ^ 


65,75 


56,.7 


59,xo 


54.19 


1893 


62.57 


65,88 


57,33 


59,51 


55.31 



Auch in diesem Verhältnis dokumentiert sich ein festes, 
nur sehr geringen Schwankungen unterworfenes Gesetz, und 
es zeigt sich der besondere Charakter jeder unserer Eisen- 
bahngesellschaften. Wir ersehen daraus im Vergleich mit 
unserer Tabelle 6, wie die Höhe des Transitgüterverkehrs bei 
der G.B, geradezu entscheidend ist für die Betriebsergebnisse 
und die Rentabilität, bezw. wie durch Zunahme des Transit- 
güterverkehrs das Prozentverhältnis der Ausgaben zu den Ein- 
nahmen herabgemindert wird. Damit ist das Interesse bewie- 
sen, welches jede Gesellschaft daran haben muss, über .ihr 
Netz einen Teil des internationalen Verkehrs leiten zu können. 
Da liegt die Erklärung für das unerschütterliche Festhalten 
der y.S. am Simplontunnel, damit auch ist sachlich begründet 
unsere Überzeugung, dass der Splügendurchstich ebenfalls in nicht 
sehr ferner Zeit zur Ausführung kommen muss. Beide, der 
Simplon und der Splügen, haben Platz neben dem Gotthard, 
und alle drei Alpenlinien müssen dem Weltverkehr eröffnet 
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Jeder Reisende hat im Durchschnitt befahren 

Tabelle lo. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Kilometer 


Kilometer 


Kilometer 


Kilometer 


Kilometer 


1884 


24»8o 


47.21 


24,11 


19,81 


21,02 


1885 


25,03 


45.86 


24,07 


20,08 


21,63 


1886 


24,41 


43,70 


24,56 


20,21 


21,26 


1887 


24»54 


44,67 


24,93 


20,93 


20,59 


1888 


24,22" 


47,24 


24,87 


19,98 


19,16 


1889 


24>5i 


49,36 


27,39*) 


20,44 


20,01 


1890 


23,57 


48,49 


28,34*) 


20,14 


19,82 


1891 


21,85 


46,29 


27,00 


19,81 


19,74 


1892 


21,26 


45,66 


25,00 


20,78 


19,94 


1893 

Betriebslänge des ganzen 


21,41 


46522 


22,64 


20,96 


20,06 












Netzes 1893: 


327 


266 


927 


632 


278 



Von entscheidendem Einfluss auf diese Durchschnittsziffern 
des Personen-Parcours ist der stark ausgebildete Abonnements- 
Verkehr in der Nähe der Städte. Aber dennoch müssen wir 
fragen : Sind diese Durchschnittszififern nicht erstaunlich niedrig? 
Wie? Die 5,653,049 Reisenden der S.C.B, im Jahre 1893 
sollen im Durchschnitt nicht einmal soweit gefahren sein, wie 
von Burgdorf nach Bern (22 km)^ — die 1,492,196 Reisenden 
des Jahres 1893 auf der G.B. sollen im Durchschnitt kaum 
einen Kilometer weiter gefahren sein als von Airolo bis Biasca 
(46 km)., — jeder einzelne Reisende der J.S. nicht weiter als 
von Lausanne nach Allaman-Aubonne (22 km)^ der N.O.B. 
nicht weiter als von Zürich nach Kempthal (2 1 kni)^ der V.S.B. 
nicht weiter als von Chur nach Sargans (20 kni)} Diese 
Ziffern bestätigen, wie uns scheinen will, in unwiderlegbarer 



*) Brünigbahn ausnahmsweise miteingerechnet. 



3>ede/ G^xm^^l^ 
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91 

160 
155 

150 Kim. 

145 

140 

135 

130 

125 Kim. 

120 

115 

110 

105 

100 Kim. 

95 

90 

85 

80 

75 Kim. 

70 

65 

60 
55 

50 Kim. 

45 
40 
35 
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Weise unsere früher ausgesprochene Ansicht, dass unsere 
Generation erst noch lernen müsse, ihr Verkehrsleben dem 
gebotenen modernen Verkehrsmittel anzupassen. Dass dies 
nur allmählich geschehen kann, ist klar ; dass diese Wandelung 
sich aber vollziehen wird, und dass die Statistik nach weiteren 
50 Jahren ganz andere, höhere Durchschnittszahlen auf- 
weisen wird, ist für uns unzweifelhaft. Die Bahngesellschaften 
haben es in der Hand, die sicher zu erwartende Progression 
zu beschleunigen, indem sie für längere Strecken reducierte 
Taxen bewilligen und rascher gehende Schnellzüge einführen. 
Allerdings wird das Eisenbahndepartement dann den bisher 
innegehaltenen Standpunkt aufgeben müssen, dass jeder Rei- 
sende pro Kilometer Einheit genau gleich viel bezahlen müsse, 
ob er nur über 5 km von Zürich nach Oerlikon oder über die 
290 km von Zürich nach Genf fahre. Es scheint uns, dass 
bei nur einigermassen gutem Willen zwischen den Gesell- 
schaften einerseits und dem Departement anderseits sich über 
diesen wichtigen Punkt Verständigung erzielen lassen sollte. 
Die Forderung an sich ist eine so natürliche und selbstver- 
ständliche, dass man darüber keine weitern Worte verlieren muss. 

Von Interesse ist es im weitern, zu erfahren, was jeder 
Reisende und was jede Tonne Güter hat bezahlen müssen, 
um über je einen Kilometer der fünf Gesellschaften befördert 
zu werden. Das zeigt unsre Statistik in nachfolgender Zu- 
sammenstellung. Es hat im Durchschnitt bezahlt : 
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Tabelle ii. 


Jeder Reisende pro Bahnkilometer: 








Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Cts. 


Cts. 


Cts. 


Cts. 


Cts. 


1884 


5» 21 


7» 56 


S> 54 


4> 50 


4» 15 


1885 


5> 23 


8, 00 


S>56 


4» 48 


4> II 


1886 


5) 26 


7» 89 


5» 56 


4,46 


4> 18 


1887 


S> 19 


7> 94 


S> 48 4> 25 


4> 27 


1888 


5,-5 


7> 81 


S> 42 1 4> 43 


4» 52 


1889 


5» oq 


7» 76 


5» 46 


4» 46 


4» 47 


1890 


5> 00 


7> 40 


4» 99 


4>45 


4>45 


1891 


4> 76 


7> 33 


4> 89 


4» 37 


4» 38 


1892 


4» 63 


7,15 


4>57 


4» 37 


4» 35 


1893 


4» 54 


7» 08 


4> 75 


4» 33 


4» 33 



Tabelle la. 


Jede Tonne Güter 


pro Bahnkilometer: 


1 


Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Cts. 


Cts. 


Cts. Cts. 


Cts. 


1884 


9» 54 


7)96 


9» 64 10, Ol 


I 2, g2 


1885 


9» 34 


7> 43 


9> 90 


9» 66 


".44 


1886 


9mo 


7>68 


9» 95 


9.84 


12,00 


1887 


9» II 


7» 17 


9» 60 


9>68 


11,39 


1888 


9» 00 


7> 35 


9> 22 


9» 28 


10,54 


1889 


^»95 


7,17 


9,27 


9.43 


10,80 


1890 


9» 28 


7» 64 


^> 75 


9' 62 


".47 


1891 


9» 20 


7,83 


8, 70 


9» 62 


11,28 


1892 


9,37 


7» 70 


9.19 


9>82 


11.53 


1893 


9>07 


7> 45 


8, 84 


9>68 


11,17 



Aus diesen Ziffern erhellt zunächst wieder die Ausnahme- 
stellung der G.B, Als internationale Transitlinie erfreut sie 
sich einer bedeutend grössern Personenfrequenz in I. und II. 
Klasse sowie eines viel längern Personen-Parcours als die 
andern schweizerischen Bahnen. Infolge dieser Vorzugsstellung 



m 
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ist ihre Einnahme pro Kilometer und Person weit höher als 
diejenige der vier übrigen Linien. Immerhin ist zu beachten, 
dass die betreffende Ziffer vom Jahre 1887 an langsam, aber 
stetig zurückgeht. — y,S, und S.CB, erzielten im Personen- 
verkehr noch zu Beginn unserer Berichtsperiode höhere Taxen 
als die JV.O.B, und VS.B,^ aber deren Kurven blieben dann 
während des ganzen Jahrzehnts ebenfalls nach abwärts gerichtet 
und haben sich im Jahre 1893 derjenigen der beiden letztern 
Linien ziemlich genähert. Charakteristisch ist die Kurve der 
V.S.B.y welche als die einzige ihre Durchschnittseinnahme 
pro Reisenden und Kilometer erhöhen konnte ! 

Im Güterverkehr finden wir die G.B. gegenüber den 
vier andern Linien in einer gerade gegenteiligen Ausnahme- 
stellung. Die G.B, ist die billigste ! Trotz ihrer starken 
Steigungen und daherigem teureren Betrieb vereinnahmt sie 
nur zirka 7I/2 Cts. pro Tonne und Kilometer, d. h. ziemlich an- 
nähernd gleichviel wie pro Person. Diese niedrige Durch- 
schnittsziffer erklärt sich daraus, dass die G.B. einerseits viel 
minderwertige Massengüter über einen sehr langen Parcours 
zu niedrigen Taxen führt, aber auch, dass sie für ihren durch- 
gehenden internationalen Verkehr sich zu bedeutenden Tax- 
reduktionen herbeilassen muss. Trotzdem befindet sie sich, 
wie wir gesehen haben, sehr wohl bei diesen niedrigen 
Gütertaxen. — Bei den übrigen vier Linien ist die Einnahme 
pro Tonne und Kilometer erheblich höher und cirka das 
Doppelte der Einnahme pro Person und Kilometer. Die 
höchste Einnahme erzielt die V.S.B. In den Kurven dieser 
beiden Tabellen spiegelt sich deutlich der konservative Charakter 
der Verwaltung der V.S.B. 
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Es erübrigt uns, einen vergleichenden Blick zu werfen 
auf die Betriebs- Ausgaben unserer verschiedenen Gesellschaften. 
Die Eisenbahnstatistik rubriziert dieselben unter den vier Titeln: 

Allgemeine Verwaltung — Unterhalt und Aufsicht 
der Bahn — Expeditions- und Zugsdienst — Fahr- 
dienst. 

Wir lassen das Detail der bezüglichen Ausgaben in 
folgenden vier Tabellen folgen, da sie abermals einen interes- 
santen Einblick in den Verkehrscharakter der verschiedenen 
Gesellschaften und in die Grundsätze ihrer Verwaltungen 
ermöglichen. Die Tabellen 13 und 14 sind auf die Einheit 
des Bahnkilometers berechnet, dagegen die Tabellen 15 und 

16 auf die Einheit des Nutzkilometers, welcher in diesem 

/ 

Fall als der richtigere Massstab zur Vergleichung erscheint. 



Tabelle 13, 



Kosten der allgemeinen Verwaltung 

pro Bahnkilometer. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


1884 


934 


1397 


578 


649 


959 


1885 


958 


1436 


591 


666 


996 


1886 


993 


1467 


614 


656 


1047 


1887 


964 


1452 


610 


661 


II5I 


1888 


975 


1459 


637 


690 


1095 


1889 


964 


I8I3 


536 


658 


1106 


1890 


1006 


1680 


681 


706 


II 29 


1891 


1064 


1755 


661 


713 


1098 


1892 


1116 


1747 


634 


697 


III2 


1893 


1069 


1792 


605 


735 


II36 
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Tabelle 14» 



Unterhalt und Aufsicht der Bahn 

per Bahnkilometer. 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


1884 


4761 


3666 


3009 


3323 


3786 


1885 


4858 


4125 


2894 


3292 


3910 


1886 


4876 


5302 


3IOS 


3233 


3807 


1887 


4460 


4698 


3480 


3296 


4063 


1888 


4400 


5860 


3198 


3264 


4139 


1889 


387s 


5064 


3077 


3491 


4070 


1890 


4098 


6312 


2989 


3788 


4292 


1891 


4717 


6761 


3426 


4026 


4305 


1892 


4576 


6220 


4016 


4108 


4076 


1893 

• 


4224 


716I 


3663 


4133 


3787 



Tabelle i5. 



Ezpeditions- und Zugsdienst 

per Nutzkilometer, 



Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Cts. 


Cts. 


Cts. 


Cts. 


Cts. 


1884 


84 


58 


65 


83 


74 


1885 


86 


58 


62 


83 


73 


1886 


87 


56 


62 


80 


74 


1887 


82 


51 


60 


80 


76 


1888 


81 


52 


58 


78 


78 


1889 


84 


51 


55 


78 


76 


1890 


88 


55 


61 


78 


76 


1891 


93 


57 


67 


81 


79 


1892 


91 


57 


68 


81 


78 


1893 


88 


57 


67 


79 


80 
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Fahrdienst 



Tabelle i6. 




per Nutzkilometer. 










Jahr 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Cts. 


Cts. 


Cts. 


Cts. 


Cts. 


1884 


91 


89 


82 


72 


87 


1885 


87 


82 


79 


79 


82 


1886 


90 


80 


75 


82 


88 


1887 


90 


78 


76 


79 


83 


1888 


87 


77 


77 


76 


81 


1889 


92 


7^ 


77 


81 


81 


1890 


103 


81 


78 


83 


84 


1891 


109 


93 


88 


85 


95 


1892 


122 


95 


95 


84 


97 


1893 


110 


91 


85 


86 


98 



Es würde den Rahmen unserer Studie überschreiten, .wenn 
wir in das Detail dieser vier Tabellen kritisch und vergleichend 
eintreten wollten. Um nicht ungerecht zu werden und 
falsch zu urteilen, müsste man sich die Mühe nehmen, noch 
weiter in die Details der Statistik einzudringen und auch den 
Personal-Etat in den verschiedenen Dienstzweigen zu ver- 
gleichen; dann aber namentlich auch die Zahl und Qualität 
der Bahnhöfe der verschiedenen Linien in Vergleichung ziehen, 
indem diese auf den Personal-Etat und damit auf die Ausgaben 
einen grossen Einfluss haben. Das alles mögen Fachleute thun. 
Im allgemeinen nur wollen wir noch darauf hinweisen, dass 
aus diesen Tabellen der Einfluss des Ruhetaggesetzes auf die 
verschiedenen Dienstzweige im Detail klar ersichtlich ist. — 
Eine andere Schlussfolgerung drängt sich zwingend auf, 
nämlich, dass durch eine Fusion der N.O.B. und der V.S.B. ^ 
in verschiedenen Dienstzweigen eine ganz erhebliche Ersparnis 
erzielt werden könnte. 
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Wir entnehmen unserer Statistik endlich noch ein inte- 
ressantes Verhältnis zwischen Bund und Gesellschaften, Gemäss 
Konzession haben die Gesellschaften den Postverkehr unent- 
geltlich zu befördern. Welchen Umfang diese Leistung im 
Verlaufe der Jahre angenommen hat, sehen wir aus nach- 
folgender Vergleichung der über jeden Bahnkilometer der 
fiinf Gesellschaften während eines Jahres beförderten Bahnpost- 
wagenachsen , Gemeinschaftsbahnen wie Bözbergbahn etc. 
gar nicht mitgerechnet. Es cirkulierten Bahnpostwagenachsen 



im Jahre 1884 ... 
> > 1893 ... 

Vermehrung 
in 9 Jahren ... 
in Prozenten ... 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


6,083 
13.342 


3.709 
7.573 


4,036 
8,391 


3,600 
7.895 


4,392 
8,565 


7.259 
1190/0 


3.864 
104 0/0 


4,355 
108 0/0 


4,295 

119 0/0 


4.173 
95 0/0 



Da laut unserer Statistik im Jahre 1893 die reinen 
Betriebskostender Gesellschaften (Amortisationen, Erneuerungs- 
fond, Kapitalverzinsung natürlich nicht inbegriffen) pro Achsen- 
kilometer gewesen sind : 



S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


Centimes 

9.95 


Centimes 
9>o8 


Centimes 
8,67 


Centimes 

9.64 


Centimes 
10,46 



so haben die effektiven Kosten der Beförderung obiger Zahl 
Bahnpostwagenachsen per Bahnkilometer betragen 



Franken 

1,327- 52 



Franken 
687. 62 



Franken 

727. 49 



Franken 
761.07 



Franken 

895- 89 



— 34 — 

Das macht für alle fünf Gesellschaften eine Gesamtleistung 

im Betrage von Fr. 2,021,442.85, nämlich für die 

327 km Betriebslänge der S.C.B. Fr. 434,099. 04 

266 » > » G.B. » 182,906.92 

927 » » » J.S. * 674,383.23 

632 > » » N.O.B. » 480,996. 24 

278 t > » V.S.B. > 249,057.42 

Nun bezahlt allerdings die Postverwaltung den Gesell- 
schaften eine Taxe von 2,5 Centimes pro Kilometer und pro 
100 Kilo für die Beförderung der Fahrpoststücke von über 
5 Kilo Gewicht. Es ist dies die halbe Gepäcktaxe. Für alle 
Fahrpostpakete unter 5 Kilo erhalten die Gesellschaften keine 
Entschädigung. Wir haben nun durch Nachfrage feststellen 
können, dass die N,O.B, unter diesem Titel für die Beför- 
derung solcher Pakete von über 5 Kilo über ihr eigenes Netz 
(abzüglich Bözbergbahn), für das Jahr 1893 Fr. 113,869.21 
empfangen hat. Ferner vergütete die Postverwaltung im Jahre 
1893 für Beheizen, Reinigen und Schmieren der Bahnpost- 
wagen den Betrag von Fr. 17,188.28. Diese beiden Ver- 
gütungen sind gleich 28 V2 Prozent der oben angegebenen 
Summe der reinen Betriebsausgaben der N,0,B, für die Be- 
förderung der Bahnpostwagen. 

Nehmen wir ein gleiches Verhältnis für die übrigen vier 
Gesellschaften an, so verbleibt nach Abzug dieser Rück- 
vergütung von 28,5 oder rund gerechnet von 30 Prozent 
immerhin noch eine effektive Gesamtausgabe von über netto 
Fr. 1,400,000 zu Lasten der Eisenbahngesellschaften und zu 
Gunsten der eidgenössischen Postverwaltung. Diese Leistung 
der Bahngesellschaften an den Bund hat Dimensionen ange- 
nommen und ist in so starker jährlicher Progression begriffen, 
dass dieselbe wohl einmal öffentlich festgestellt zu werden 
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verdient. Werden die Bahnen dereinst zurückgekauft sein, 
so sollte dann richtiger Weise diese effektive Ausgabe für 
den Transport des Postverkehrs durch die Eisenbahn dem 
Konto der Postverwaltung belastet werden, gerade wie diese 
ja auch die Kosten der Beförderung durch die von Pferden 
gezogenen Postwagen auf sich nehmen muss. 



4. Aus den Bilanzen. 

Wir entnehmen der Eisenbahnstatistik eine Reihe inte- 
ressanter Aufschlüsse über die finanzielle Basis der fünf Gesell- 
schaften. Um die Vergleichung zu ermöglichen, haben wir 
dieselben auf den Bahnkilometer der betreffenden Netze um- 
gerechnet. 

Es betragen laut der Statistik für das Jahr 1893 pro 
Bahnkilometer der eigenen Bahn (longueur reelle): 



pro Bahnkilometer 


S.C.B. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 


Aktienkapital 

Obligationenkapital 
Subventionenkapital 


Fr. 

'151.978 
336,826 


Fr. 

187,500 

409,802 

495.833 


Fr. 
114,389 

202,624 

944 


Fr. 
131,362 
245,836 


Fr. 

149,254 
167,133 


Schwebende 1 

Schulden 

Verfügbare Mittel 


19,575 
32,183 


23,676 
67,712 


18,028 
19,487 


10,910 
33,816 


19,912 
29,525 


1 

Zu amortisierende 
Verwendungen 

Spezialfonds | 

1 


52,514 
13.396 

1 


63,509 
32,273 


9,740 
7,158 


27,810 
18,041 


27,507 
23,660 



Das Verhältnis zwischen Obligationenkapital und Aktien- 
kapital präsentiert sich somit am günstigsten bei der V,S,B.^ 
d. h. günstig vom Standpunkt des Obligationärs aus, indem 
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der niedrigen Obligationenschuld das relativ stärkste Aktien- 
kapital gegenübersteht. Im umgekehrten Sinne ist bei der 
S.CB. das Verhältnis am günstigsten für den Aktionär^ 
indem hier die grösste Obligationenschuld zu festem, niedrigem 
Zinsfuss einem relativ viel kleineren Aktienkapital um so 
höhere Ertrags- und Dividendenchancen sichert. Die G,B, 
lässt sich mit den andern Linien in dieser Beziehung nicht 
vergleichen, da ihr sehr hohes Subventionenkapital beiden 
Interessenten, den Aktionären wie den Obligationären einen 
besonders soliden Rücken verleiht. 

Die Ti schwebenden Schulden *^ haben wir den ^^ verfügbaren 
Mitteln^ gegenübergestellt und bemerken dazu, dass in dieser 
»schwebenden Schuld« inbegriffen sind die je auf Ende des 
Jahres berechneten Ratazinse* aller Anleihen der betreffenden 
Gesellschaften. Diese Ratazinse sind es, welche die »schwe- 
bende Schuld« so hoch anwachsen lassen. 

Das Kapitel der zu amortisierenden Verwendungen bietet 
ein specielleres Interesse, und wir glaubten darum, das Detail 
in nachstehender Tabelle folgen lassen zu sollen. In die 
Bilanzen waren eingestellt die 



Tabelle 17. 


Zu amortisierende Verwendungen. 






Jahr 


S.CB. 


G.B. 


J.S. 


N.O.B. 


V.S.B. 




Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


Fr. 


1884 


20,769,257 


9,287,517 


49,223,060 


24,826,000 


11,360,633 


1885 


20,518,805 


11,811,123 


48,907,155 


24,494,471 


10,909,123 


1886 


20,262,764 


11,802,712 


47,491,805 


23.454.470 


10,455,233 


1887 


19,802,764 


12,370,203 


46.950.534 


22,834,471 


10,001,233 


1888 


19,324,364 


13,894,523 


46,363,151 


19,654,471 


9,446,733 


1889 


18,804,983 


13,917,617 


45.775,655 


18,950,826 


8,995,933 


1890 


18,287,546 


13.853.109- 


11,877,461 


18,460,825 


8,544.533 


1891 


17,749.412 


15.323,856 


8,715,749 


17,950,826 


8.093,333 


1892 


17,825,774 


15.388,339 


8,663,759 


17,446,842 


7,640,933 


1893 


17.277.153 


15,242,323 


8,610,186 


16,936,842 


7,372,098 
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Es ergiebt sich aus dieser Tabelle, dass die Summe der 
zu amortisierenden Verwendungen" im Jahre 1884 bei allen 
fünf Gesellschaften zusammen betragen hat Fr. 115,466,467. 
Ende 1893 finden wir noch Fr. 65,438,702 belastet, die 
Statistik verzeichnet somit während dieses Jahrzehnts eine 
Gesamt-Amortisation von Fr. 50,027,765. Thatsächlich ist 
aber eine weit grössere Summe amortisirt worden, denn es 
sind auch während der Berichtsperiode bei den verschiedenen 
Gesellschaften diesem Conto alljährlich neue Belastungen 
zugebucht worden. 

Die grösste Amortisation fand statt bei der y.S,, welche 
überhaupt auch am stärksten belastet war. Diese gründliche 
und erfreuliche Säuberung ihrer Bilanz verdankt die Gesell- 
schaft der Fusion vom Jahre 1890, bei welchem Anlasse die 
alten Stammaktionäre der Suisse Occidentale ihre Aktientitel 
von ursprünglich Fr. 500 auf Fr. 200 reduzieren, also Fr. 300 
Kapital pro Aktie verlieren mussten. Als Versüssung dieser 
Pille wurden ihnen sogenannte »Genussscheine«, »Bons de 
Jouissance« ausgehändigt, welche ein Anrecht haben auf den 
vierten Teil des sich über eine vierprozentige Verzinsung des 
neuen Aktienkapitals ergebenden Reinertrages. Die Gesell- 
schaft ist aber berechtigt, diese Genussscheine jederzeit mit 
Fr. 50 pro Stück zurückzukaufen. Diese Genussscheine waren 
kein glücklicher Behelf des Augenblicks. Sie hangen als 
Ballast an der Bilanz, obschon unbeziffert, und bilden für jede 
neue Finanzoperation ein recht unbequemes Hindernis, das 
früher oder später beseitigt werden muss. 

Auffallen muss das Anwachsen dieses Conto bei der G.B. 
von 1884 Fr. 9,287,517 auf 1893 Fr. 15,242,323. Wahr- 
scheinlich sind vom Departement anlässlich der Verrechnung 
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der Baukosten für das zweite Geleise auf der Bergstrecke 
ziemlich weitgehende Anforderungen betreffend Amortisation 
geltend gemacht worden, und es sind im weitern die Kurs- 
verluste auf den während der Berichtsperiode emittierten An- 
leihen, welche wesentlich zur Mehrbelastung dieses Conto 
beigetragen haben. 

Während unserer Berichtsperiode hat sich dieses Conto 
vermindert 

bei der S.C.B, um Fr. 3,492,104, 

* * N.O.B. » » 7,889,158, 

* » F.S.B. » * 3.988,535. 

Es marschiert also die N.O.B. an der Spitze, die V.S.B. 
hat im Verhältnis zum Bestand dieses Conto ebenfalls eine 
sehr weitgehende Amortisation durchgeführt, die S.C.B. ist 
dagegen im Vergleich zu den andern beiden Gesellschaften 
im Rückstand geblieben. Übrigens ist zu beachten, dass die 
Höhe der jährlichen Amortisation keineswegs eine willkürliche 
ist, sondern dass die Amortisationsquoten vom Eisenbahn- 
departement für jede Gesellschaft vorgeschrieben sind, bezw. 
der ganze Amortisationsplan vom Departement genehmigt 
werden musste. 
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Unsere Alpenbahnen. 



D 



as Schweizervolk hat anlässlich der Rekonstruktion 
der Gotthardbahn beschlossen, neben dem Gotthard nicht nur 
den Simplon, sondern auch einen Schienenweg über die öst- 
lichen Alpen mit je 4^/2 Millionen Franken zu subventionieren. 
Die Gotthardbahn ist durch jenes denkwürdige Volksvotum 
gesichert und seither in Betrieb gesetzt worden. Das Simplon- 
projekt scheint in allernächster Zeit unter günstigen Auspicien 
zur Thatsache werden zu sollen, insofern der billigere Geld- 
stand die Finanzierung, und die enormen Fortschritte der 
Technik den Bau des Tunnels wesentlich erleichtern werden. 
Wir dürfen daher heute den Simplondurchstich als ebenfalls 
ziemlich gesichert betrachten. 

Was den östlichen Alpenübergang betrifft, so ist derselbe 
in den letzten Jahren wieder mehr in den Hintergrund getreten. 
Es mangelten die energischen weitsichtigen Männer, welche 
dessen Fahne hoch gehalten hätten. Das Bedürfnis und die 
Berechtigung auch dieses Alpendurchstiches sind heute aber 
nicht geringer als damals, da dessen Subventionierung durch 
den Bund neben dem Gotthard und Simplon vorgesehen und 
als nötig erachtet wurde. 

Welchen enorm günstigen Einfluss die Gotthardbahn auf 
den schweizerischen Nationalwohlstand ausgeübt hat, liegt klar 
zu Tage. Man erinnere sich, was Luzern, was der Kanton 
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Tessin vor der Eröffnung der Gotthardbahn gewesen — und 
was sie heute sind. Durch die Gotthardlinie hat der schwei- 
zerische Handel, die schweizerische Industrie und nicht minder 
das schweizerische Gewerbe einen neuen kräftigen Impuls 
erhalten im Kampfe um ihre Existenz während einer schwie- 
rigen Periode, da rings um unser Vaterland die Zollschranken 
successive verschärft und zu unsern Ungunsten erhöht wurden. 

Die im ersten Kapitel mitgeteilten Ziffern geben ein 
beredtes Zeugnis vorrt wohlthätigen Einfluss dieser inter- 
nationalen Verkehrslinie durch unsere Schweiz. Von dieser 
Thatsache ausgehend und ganz besonders durch das Studium 
der Resultate unserer Eisenbahnstatistik angeregt, kommen 
wir zu der Ansicht, dass die Verkehrspolitik der Schweiz dahin 
tendieren muss, auch die westlich und östlich des Gotthard 
liegenden^ von der Natur klar gewiesenen Alpenpässe möglichst 
bald dem internationalen Schienenverkehr zu eröffnen. 

Im Besitze dreier solcher dem Weltverkehr dienender Liniert 
wird unserm Lande im^ Wettbewerb der Nationen auf alle Zukunft 
die allererste Stellung gesichert. Wir wollen gar nicht sprechen 
vom blossen Fremdenverkehr, der durch drei Alpenbahnen 
eine mächtige Förderung erfahren und namentlich in der 
Westschweiz und in der Ostschweiz ähnlich günstig beeinflusst 
werden wird, wie es für den Kanton Tessin und das Vier- 
waldstätterseebecken durch die Eröffnung der Gotthardlinie 
der Fall gewesen ist. Wir wollen weit mehr betonen, wie 
durch den Besitz dreier Alpenbahnen der befruchtende durch- 
gehende Verkehr, wie auch der in gesteigerter Weise ange- 
regte interne Verkehr, unserm Handel, unserer Industrie, 
unserm Gewerbe, ja auch unserer Landwirtschaft eine Vorzugs- 
stellung sichern müssten, wie sie kein zweites Land Europas 
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besässe. Über die Richtigkeit dieser Anschauung glauben 
wir kein weiteres Wort verlieren zu müssen. 

Wir wollen nun die drei schweizerischen Alpenbahnen 
etwas näher ins Auge fassen und zu zeigen suchen, dass alle 
drei nebeneinander gar wohl existieren können, und dass 
jedenfalls die Gotthardbahn in ihrer Existenz nicht bedroht 
wird, wenn nach weitern 8 — 12 — 15 Jahren ihre beiden Genossen 
in Ost und West ihr einen Teil des Verkehrs abnehmen 
werden. 



1. Die Gotthardbahn. 

Die Gotthardbahn verzeichnet laut unserer schweizerischen 
Eisenbahnstatistik während des Jahrzehnts 1884 — 1893 eine 

VCTtyichvtiflO' ^"^ ganzen pro Bahnkilometer 

der Fr. Fr. 

Transport' Einnahmen um 4*630,779 I7>409 

Betriebskosten um .. 2,952,902 11,101 

Betriebsüberschüsse um 1,677,877 6,308 

Diese Zahlen zeigen das Plus des Verkehrs des Jahres 
1893 gegenüber dem Verkehr des Jahres 1884. Unter dem 
Einfluss dieser Verkehrsvermehrung hat sich die Verzinsung 
und der Wert der Gotthardaktien wie folgt verändert: 

Die Dividende betrug Aktienkurs am 1./3. Juli 

1884 2V2-O/0 1885 Fr. 545 ex Coupon 1884 

1893 7^/0 1894 » 823 » * 1893 

Auf die Gefahr hin, den Vorwurf allzugrossen Optimismus* 
für einmal hinnehmen zu müssen, sprechen wir nun unsere 
Überzeugung dahin aus, dass nach weiteren 10 Jahren, im 
Jahre 1903, die Transport-Einnahmen der Gotthardbahn sich 
abermals um mindestens weitere zirka 4V2 bis 5 Millionen 



— 44 — 

gegenüber denjenigen des Jahres 1893 gehoben haben werden. 
Ihre Transport-Einnahmen werden sich im Jahre 1903 auf 
Fr. 70,000 bis Fr. 75,000 pro Kilometer beziffern. Wer sich 
die Mühe giebt, in unsern statistischen Zusammenstellungen 
den stetigen Zuwachs des Verkehrs dieser Linie zu studieren 
und namentlich den Verlauf der betreffenden Kurven in unserer 
graphischen Darstellung zu verfolgen, muss uns zugeben, dass 
zum mindesten die hohe Wahrscheinlichkeit fiir eine solche 
Verkehrszunahme spricht. 

Entsprechend dieser Verkehrssteigerung werden aber die 
Betriebsausgaben nicht in gleichem Masse in die Höhe gehen 
wie während der Periode 1884/ 1893. Die prozentuale Ver- 
hältnisziffer der Betriebskosten zu den Transport-Einnahmen 
wird weiter sinken. Der Netto-Überschuss der Transport- 
Einnahmen über die reinen Betriebskosten wird im Jahre 1903 
annähernd 1 V2 bis 2 Millionen mehr ergeben als im Jahre 1893, 
d. h. er wird von total Fr. 7,373,444 auf mindestens 
9 Millionen steigen. 

Allerdings haben wir zu berücksichtigen, dass vom 
Jahre 1897 an die Inbetriebsetzung der Strecken Immensee- 
Luzern und Goldau-Zug vorübergehend einen Einfluss auf die 
Betriebskosten ausüben wird, allein das Gesamtresultat der 
Unternehmung kann dadurch um so weniger ungünstig beein- 
flusst werden, als inzwischen auch die volle Wirkung der 
Zinsreduktion des Obligationen-Kapitals sich geltend gemacht 
haben wird. 

Und dann wird die Welt auch anno 1903 nicht stille 
stehen, die Verkehrsentwicklung der Gotthardbahn wird auch 
im kommenden Jahrhundert, nach 1903, unentwegt weiter- 
schreiten. Wenn dannzumal der Gotthard einen relativ sehr 
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kleinen Teil seines Verkehrs an den Simplon abzugeben haben 
wird, so wird das einen kaum merklichen Einfluss auf dessen 
Reinertrag ausüben und die Dividende von 7 Prozent dadurch 
ebensowenig in Frage gestellt werden, wie wenn einige Jahre 
später dann der Splügen in die Reihe rückt und den Gott- 
hardverkehr abermals etwas schmälert. Die centrale Lage 
der Gotthardbahn sichert ihr für alle Zeiten auch neben 
Simplon und Splügen ein so grosses und dicht bevölkertes, 
reiches Verkehrsgebiet, dass sie unter den schweizerischen 
Alpenbahnen stets den ersten Rang einnehmen und den 
grössten Verkehr zu bewältigen haben wird, ganz abgesehen 
von ihrem bleibenden Vorzug des grösseren landschaftlichen 
Reizes ihres Trace. Im Übrigen darf nicht vergessen werden, 
dass Simplon und Splügen mit ihrem Verkehr keineswegs nur 
auf das Gebiet der Gotthardzone angewiesen sind, sondern 
dass der erstere wohl ebensoviel dem Mont Cenis, letzterer 
dem Brenner abnehmen wird. 

Der Verkehr über die Gotthardbahn wird in den kom- 
menden Jahrzehnten einen Umfang annehmen, von dem wir 
heute keine Ahnung haben und der unbedingt dazu fuhren 
muss, früher oder später dem Verkehrsbedürfnis auch durch 
eine westliche und östliche Alpenbahn weiter gerecht zu werden. 
Je länger wir mit deren Realisierung zögern, um so länger 
geht unser Vaterland der grossen Vorteile verlustig, welche 
diese drei Alpenbahnen für uns haben müssten. 
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2. Die Simplonbahn. 

Die Simplondurchbohrung- steht vor der Entscheidung. 
Noch nie seit den drei Jahrzehnten, da dieses Ziel angestrebt 
worden ist, hat ein fertig ausgearbeitetes Projekt unter so 
günstigen technischen und finanziellen Vorbedingungen vorge- 
legen. Die Vorlage, welche die Firmen Gebrüder Sulzer in 
Winterthur, Gebrüder Locher in Zürich und Brandt Brandau 
& Co. in Hamburg gemeinsam für die Erstellung des doppel- 
spurigen Simplontunnels gemacht haben, ist bekannt. Aber 
nicht nur die technische Vorlage ist bis in die kleinsten 
Details sorgfältig ausgearbeitet vorgelegt, sondern es ist auch 
gleichzeitig eine definitive Übernahmsofferte zum festen Preise 
von 69,5 Millionen Franken eingereicht worden. Mehr noch, 
die sich um den Bau bewerbenden Firmen haben bei der 
Direktion der Jura-Simplonbahn bereits eine Garantiesumme 
von I Million Frk. hinterlegt und sich verpflichtet, dieselbe 
successive bis auf 5 Millionen Franken zu erhöhen. Der 
europäische Ruf der genannten Firmen ist nach unserer 
Ansicht aber noch eine weit sicherere Garantie dafür, dass 
das grosse Unternehmen energisch, rasch und sicher zum 
glücklichen Ziele geführt werden wird. 

Was heute noch mangelt, ist der über die Anschluss- 
verhältnisse an das italienische Netz nötige Staatsvertrag mit 
Italien. Wir halten dafür, dass eine bezügliche Verständigung 
um so eher erzielt werden wird, als von Italien keinerlei 
Subvention an den Simplontunnel verlangt werden muss. 
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Die einzige Aufgabe Italiens wird sein die Erstellung der 
Anschlusslinie von Domo d'Ossola bis an die Landesgrenze, 
in einer Länge von nur zirka i8 Kilometer. 

Die Interessen Italiens an jedem neuen Alpentunnel sind 
ebenso gross wie diejenigen der Schweiz. Je mehr Schienen- 
stränge durch die Alpen nach Italien führen^ um^ so rascher 
und sicherer vollzieht sich der Absatz seiner Landesprodukte 
nach den Ländern des Nordens^ eine um so günstigere Rück- 
wirkung wird sich auch auf die Entwicklung seiner Industrie 
geltend machen^ von der zu erwartenden enormen Zunahme des 
Fremdenverkehrs nach Italien gar nicht zu sprechen. 

Es bleibt noch die Frage zu erörtern, ob die Finanzierung 
des Unternehmens ebenfalls als gesichert zu betrachten sei. 
Obschon nicht eingeweiht in die bezüglichen Studien der 
beteiligten Finanzkreise, können wir uns doch auch diese 
Frage bejahend beantworten und wollen versuchen, diese 
Ansicht in einer auch für den Laien überzeugenden Weise 
kurz zu begründen : 

Unternehmerin des Simplontunnels ist die Jura-Simplon- 
bahngesellschaft, mit Sitz in Bern. Sie ist im Besitze aller 
schweizerischen Zufahrtslinien der dem Simplon zufallenden 
nördlichen Verkehrszone. Über den Umfang dieser Verkehrs- 
zone finden wir in einer im August 1 865 von den Herren 
Ingenieur G. Koller, Direktor M. Schmidlin und Direktor 

G. Stoll herausgegebenen Broschüre ^) folgenden Passus : 

^^Der Siinplo7i gewährt eine bessere Verbindung als Gotthard 
und Mont Cents 

a) für den Verkehr der westlichen und östlichen Zone von Italien 
mit den schweizerischen Kantonen Wallis, Freiburg, Neuenburg, 



1) »Die Gotthardbahn und ihre Konkurrenten.« Zürich, 1865. 
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sowie dem grössten Theil des Kantons Waadt und einem 
Gebietsteil von Frankreich, der eine Bevölkerung" von bei- 
läufig 10,000,000 Seelen zählt, — ausserdem, jedoch nur für 
den Verkehr der westlichen Zone, mit einem Teile des Kantons 
Bern ; 

b) für den Verkehr der Zone von Turin : mit den in der vorher- 
gehenden Littera bezeichneten schweizerischen Gebietsteilen, t 

Der Tunnelbau erfordert cirka 80 — 85 Millionen Franken, 
inklusive Bauzinsen. Wir nehmen an, dass sich für diese Unter- 
nehmung wenigstens zirka 25 Millionen Franken Subventionen 
seitens der schweizerischen interessierten Beteiligten finden 
werden — die gesicherte Bundessubvention von 4I/2 Millionen 
Franken mitinbegrififen. Es fragt sich also, ob die Jura- 
Simplongesellschaft im stände sein werde, das weiter nötige 
Kapital von 60 Millionen Franken aufzubringen. Wir glauben 
ja, aus folgenden Gründen und auf folgender Basis: 

Wir denken uns die Beschaffung dieser Summe mit 
45 Millionen Franken in Obligationen ä 3^/2 Prozent und mit 
15 Millionen Franken in Aktien. Während der Bauzeit ist 
diesem neuen Kapital, sowohl den Obligationen wie dem 
Aktienkapital, die Verzinsung ohne anders gesichert, insofern 
die Bauzinsen hiefür aufkommen. Es fragt sich nur, welche 
Garantien vorhanden seien, dass dieses Kapital nach der 
Inbetriebsetzung des Tunnels seine gesicherte Verzinsung 
werde finden können. Unsere Statistik giebt uns' auf diese 
Frage eine deutliche Antwort. 

Ueber die normale Vermehrung des Verkehrs der Jura- 
Simplonbahn. während des Jahrzehnts 1884 bis 1893 giebt 
die Eisenbahnstatistik folgenden Aufschluss: 
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Es haben betragen 



Jahr 



im Ganzen 



pro Bahn- 
kilometer 



1 . Die gesamten Transport- Ein- \ 1 884 
nahmen ) 1893 

Vermehrung von iSpj gegenüber 
1884 

2. Die BetriebS'Uberschüsse der 
Transport - Einnahmen über 
die reinen Betriebskosten ... 

Vermehrung von 18 pj gegenüber 
1884 



1884 
1893 



Fr. 



19,586,364 
24,291,851 



4,705,487 

9,532,999 
11,110,692 



1,577,630 



Fr. 



20,728 
26,205 



5,477 

10,035 
11,986 



1.95 1 



Das mit 1894 beginnende und mit 1903 endigende 
Jahrzehnt wird der Jura-Simplonbahn ganz unzweifelhaft min- 
destens eine ebenso starke norrtiale Verkehrsvermehrung 
bringen, wie diejenige des Jahrzehntes unserer statistischen 
Übersicht 1884 bis 1893 gewesen ist, auch wenn der Simplon- 
tunnel nicht gebaut würde. Ja, dieselbe dürfte nicht uner- 
heblich grösser werden unter dem Einfluss des durch die 
Tunnelbaute veranlassten Mehrverkehrs, der sich über die 
146 Kilometer lange Strecke Lausanne-Brigue bewegen wird. 
Wir glauben uns daher keiner Täuschung hinzugeben, wenn 
wir sagen, dass die Jura-Simplonbahn anno 1 903 zu verfügen 
haben wird über einen ^^W.O' Mehrüberschuss der Transport- 
Einnahmen über die Betriebs- Ausgaben von rund 2 Millionen 
Franken, 

Tm dieser Summe wird mit der Inbetriebsetzung des 
Tunnels hinzukommen das Ergebnis des zu erwartenden inter- 
nationalen Transitverkehrs. Wir berechnen die reinen Trans- 
port-Einnahmen aus diesem Verkehr gewiss sehr niedrig. 
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— wir glauben viel zu niedrig — mit nur 10,000 Franken 
pro Kilometer, d. h. mit nicht einmal dem Betrag der Trans- 
port-Einnahmen der 26 Kilometer langen Appenzellerbahn. 
Dieser Verkehr wird sich bewegen über die rund 23 Kilo- 
meter*) von der italienischen Grenze durch den Tunnel bis 
Station Brigue und sodann zunächst über die 146 Kilometer 
lange Strecke Brigue-Lausanne, um sich von dort aus weiter 
zu verzweigen in der Richtung Pontarlier (73 Kilometer), 
Neuchätel (75 Kilometer), Freiburg (66 Kilometer). Um ja 
nicht zu hoch zu greifen, nehmen wir an, dass dieser Transit- 
verkehr nur der Strecke Lausanne-italienische Grenze zu gut 
kommen, also nur über 169 Kilometer rollen werde. Es 
würde dies ergeben eine Vermehrung der Transport-Einnahmen 
aus dem Simplon-Transitverkehr von Fr. 1,690,000. Ziehen 
wir hievon ab den abermals hoch gegriffenen Betrag von 
60 Prozent (Gotthard 1893: 48,48 Prozent) für Betriebs- 
kosten, so verbleibt aus diesem Verkehr ein reiner Uberschuss 
von Fr 6y6,ooo. Hinzugezählt zu der oben nachgewiesenen 
normalen Vermehrung des Netto-Uberschusses des Gesamt- 
netzes der Jura-Simplonbahn von 2 Millionen, würde somit 
zur Verzinsung des für den Simplondurchstich zu beschaffenden 
Kapitals von 60 Millionen Franken übrigbleiben ein Betrag 
von Fr. 2,676,000, d. h. Fr. 1,575,000 für die 45 Millionen 
Franken Obligationen ä 3V2 Prozent, und es bliebe für die 
15 Millionen Franken Aktien noch ein Rest von Fr. 1,100,000. 
Damit ist klar nachgewiesen, dass das um 60 Millionen 
Franken vermehrte Aktien- und Obligationenkapital auch nach 
der Inbetriebsetzung des Simplontunnels seine gesicherte Ver- 



*) Wir rechnen nur die effektive und nicht die zulässige höhere tarifkilometrische 
Distanz. 
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zinsung bezw. reichliche Dividende schon im ersten Jahr 
der Betriebseröffnung finden kann. 

Sollte man trotz dieser günstigen Aussichten die Ausgabe 
von Stammaktien z. Z. für unmöglich halten, so bietet es sicher 
keine Schwierigkeiten, 15 Millionen Franken Prioritätsaktien 
IL Ranges mit Garantie von 4 Prozent Vorzugsdividende vor 
den Stammaktien zu kreieren und zu placieren. 

Um uns Rechenschaft zu geben, ob die vorgeschlagene 
Repartition der Kapitalvermehrung in 15 Millionen Franken 
Aktien und 45 Millionen Franken Obligationen sich in gesunden 
Grenzen bewege, lassen wir eine Vergleichung folgen, wie 
sich bei solcher Repartition der durchschnittliche Betrag des 
gesamten Aktien- und Obligationenkapitals pro Bahnkilometer 
für die Jura-Simplonbahn stellen würde. 

Eapitalbelastung pro Bahnkilometer 

Aktien-Kapital Oblig.-Kapital 

Fr. Fr. 

Jura-Simplonbahn nach unserm Vor- 
schlage i3i»3S7 247,872 

Gegenüber dem bisherigen Verhältnis 

von 114,389 202,624 

Vergleichsziffern : 

Nordostbahn 131,362 245,836 

Gotthardbahn 187,500 409,689 

Wir glauben mit diesen Ausführungen den Nachweis 
geleistet zu haben, dass auch die Finanzierung des Simplon- 
tunnels sich leicht machen lässt und keinerlei Schwierig- 
keiten bietet. 

Noch haben wir beizufügen, dass eine der Bedingungen 
der Finanzierung sein müsste die Tilgung der 1 70,000 Genuss- 
scheine der Jura-Simplongesellschaft. Es wäre ein entschie- 
denes Hindernis für die Placierung eines neuen Aktienkapitals 
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und auch durchaus unthunlich gegenüber dem Subventionskapital 
von zirka 25 Millionen Franken, wenn diese Genussscheine mit 
einem Anspruch auf den vierten Teil des Reinertrages über 
4 Prozent hinaus dannzumal noch ihre Anrechte geltend 
machen könnten. Da die Bundesbehörden schon bei Über- 
tragung der Konzession an die fusionierte Jura-Simplongesell- 
schaft die Amortisation dieser Genussscheine zur Bedingung 
gemacht haben, so wird von seiten des Bundesrates keine 
Einwendung dagegen erhoben werden können, dass dieselben 
noch vor der Eröffnung des Simplon amortisiert werden, auch 
wenn dadurch das Conto »zu amortisierende Verwendungen« 
vorübergehend eine stärkere Mehrbelastung erfahren würde. 
Zeigt doch dieses Conto bei der Jura-Simplonbahn anno 1893 
nur noch eine Belastung von Fr. 9740 pro Bahnkilometer, 
gegenüber Fr. 27,810 (N.O.B.J, Fr. 27,507 (VS.B.), Fr. 52,514 
(S.C.B,), Fr. 63,509 (G.B.J. Wenn die Genussscheine sogar 
mit vollen Fr. 50 zurückgekauft werden müssten, so ergäbe 
dies nur eine Mehrbelastung des Contos »zu amortisierende 
Verwendungen« von . Fr. 9675 pro Bahnkilometer, welches 
damit auf Fr. 19,415 pro Bahnkilometer anwachsen würde 
und immer noch weit zurückstände gegenüber der entsprech- 
enden Schuld der andern Gesellschaften. 

Wir erachten : Der Simplondurchstich darf heute als 
gesichert betrachtet werden. 

3. Die Splügenbahn. 

Unter den östlichen Alpenpässen, durch welche Schienen- 
wege gedenkbar sind, kann einzig der Splügen in ernstlichen 
Betracht kommen. Diese Linie bietet die kürzeste Verbindung 
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zwischen den Endstationen Chur und Chiavenna, den heute 
bestehenden nördlichen und südlichen Zufahrtslinien. Sie 
vereinigt auf sich die grössten Interessen Italiens, indem sie 
ganz in die Interessensphäre der adriatischen Eisenbahngesell- 
schaft fällt, während Gotthard und Simplon beide dem Gebiet 
der Mittelmeer-Bahngesellschaft angehören. Der südliche 
Tunnelausgang sowie die Südrampe (35,25 Kilometer vom 
südlichen Tunnelportal bis Chiavenna) liegen ganz auf italien- 
ischem Gebiet. 

Schop im Jahre 1863 hatten im Auftrage der Provinz 
Mailand zwei italienische Ingenieure, die Herren Vanotti und 
Finardi, ein Projekt für die Splügenlinie studiert und ausge- 
arbeitet, basierend auf der Erstellung eines 14,154 Kilometer 
langen Tunnels, mit einem Kulminationspunkte von 1296,7^ 
Meter über Meer. Für den Tunnel war eine Bauzeit von 
15 Jahren in Aussicht genommen. Dieses Projekt zog indessen 
den kürzern gegenüber dem der technisch und finanziell viel 
sorgfältiger ausgearbeiteten Gotthardlinie. 

Das Verkehrsbedürfnis durch den Splügen ging aber 
mit der Eröffnung der Gotthardbahn keineswegs unter, im 
Gegenteil — dasselbe machte sich mit der Entwicklung des 
Gotthardverkehrs wieder intensiver geltend, namentlich in 
den Kreisen der adriatischen Eisenbahngesellschaft und nicht 
minder in den ostschweizerischen Grenzkantonen. So kam 
dann im Jahre 1888 zwischen der Societä adriatica als Ver- 
treterin der italienischen Interessenten einerseits und der 
Direktion der Vereinigten Schweizerbahnen, den Regierungen 
der Kantone Graubünden, St. Gallen, Glarus und Thurgau 
anderseits ein Vertrag zu stände, wonach sich erstere zur 
Ausarbeitung eines bezüglichen Projektes nebst Kostenvor- 
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anschlag verpflichtete. Auch der zürcherische Kantonsrat 
votierte auf Antrag des Regierungsrates einen Beitrag von 
8000 Franken an die Kosten dieser Studien. 

Die italienische Gesellschaft legte ein bezügliches Detail- 
projekt schon im Spätherbst 1888 ihren schweizerischen Ver- 
tragsgenossen vor. Dasselbe enthielt den Vorschlag einer 
98,55 Kilometer langen Linie von Chiavenna bis Chur, im 
Gesamtkosten betrage von 146,606,000 Franken, mit einem 
grossen Tunnel von 18,5^ Kilometer. Die Überprüfung dieser 
Vorlage durch das schweizerische Splügenkomitee zeigte bald, 
dass an die Ausführung eines finanziell so weit reichenden 
Projektes nicht zu denken sei. — Es wurde dann im Herbst 
1889 beschlossen, durch Herrn Oberingenieur Moser auf Basis 
des vorgelegten italienischen Projektes ein neues Projekt 
ausarbeiten zu lassen. Dieser hervorragende schweizerische 
Techniker übernahm mit Genehmigung der Direktion der 
Nordostbahn dieses Mandat und beging noch im Oktober 1889 
in Begleitung des Herrn Professor Dr. Albert Heim das Gebiet 
der Splügenbahn. 

Das Resultat der neuen Studien unserer schweizerischen 
Experten wurde dem Splügenkomitee im Juli 1890 vorgelegt. 
In einlässlicher Detailmotivierung gelangte Herr Moser zur 
Vorlage eines neuen Projektes von nur 93,15 Kilometer Länge 
von Chur bis Chiavenna, mit einer Tunnellänge von 18,180 
Meter, im Gesamtkostenbetrag von 112,554,000 Franken oder 
pro Bahnkilometer von 1,208,179 Franken. Das Projekt des 
Herrn Moser erzielte also gegenüber dem italienischen Projekt 
eine Ersparnis von nahezu 34 Millionen Franken, welche ihre 
Begründung hauptsächlich in der Verkürzung der Tunnellängen 
und in der Abkürzung der Linie um etwas mehr als fünf Kilo- 
meter findet. 



— 55 — 

So lagen die Akten im Juli 1890, und so liegen sie, wie 
es scheint , heute noch. Das schweizerische Splügenbahn- 
komitee scheint eingeschlafen zu sein oder sich aufgelöst zu 
haben, wenigstens ist seither kein Lebenszeichen desselben 
zu unserer Kenntnis gelangt. Inzwischen hat sich aber Unbe- 
greifliches zugetragen : Die Gesellschaft der Vereinigten 
Schweizerbahnen hat sich nicht entschliessen können, ihre 
Linie, gemäss dem Projekt Moser, von Chur bis nach Thusis 
fortzusetzen und so ihr Interesse am Splügen praktisch zu 
bethätigen. Sie überlässt dieses Gebiet der Schmalspurbahn 
Davos-Landquart-Chur-Thusis und erklärt damit öffentlich, 
dass sie für alle Zukunft auf die Durchführung eines inter- 
nationalen östlichen Alpenschienenweges verzichte ! Noch 
unbegreiflicher aber ist es für den Fernerstehenden, wie auch 
der Kanton Graubünden den Bau einer solchen Schmalspurbahn 
Chur-Thusis gewähren lassen konnte. 

Darüber soll und darf kein Zweifel herrschen : Trotz 
dieser Schmalspurbahn, wird der Splügen und damit auch eine 
normale Linie Thusis-Chur früher oder später gebaut werden. 
So wichtige Verkehrsinteressen lassen sich wohl vorübergehend 
unterdrücken oder ignorieren, aber sie machen sich so lange 
und immer intensiver wieder geltend, bis sie endlich ihre 
Befriedigung finden. Die kommende Generation wird es 
dereinst unbegreiflich finden, wie man dazu hat kommen 
können, von Landquart bis Thusis zwei Parallelbahnen ent- 
stehen zu lassen ; die eine als schmalspurige Lokalbahn, die 
andere als normalspurige internationale Verkehrslinie. Eine 
Verkehrspolitik, welche der Entwicklung solcher Dinge ruhig 
zugesehen und diese aus Mangel an Vertrauen in eine grosse 
Idee, noch gefördert hat, sie wird vor dem Richterstuhl der 
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Geschichte der schweizerischen Eisenbahnen dereinst nicht 
bestehen können ! Wie ganz anders dokumentierte sich der 
Glaube an die gute Sache, die Zähigkeit und die Energie 
der Förderer des Gotthard und des Simplon — trotz aller 
Schwierigkeiten und Enttäuschungen, welche auch ihnen nicht 
erspart blieben ! 



Wir wollen nun untersuchen, ob wirklich der Splügen 
finanziell unmöglich und daher als begraben zu betrachten 
sei ? Wir lassen die Erörterung der Frage beiseite, ob die 
ganze Linie einer schweizerischen Unternehmung angehören, 
oder ob sie nur bis zur Landesgrenze schweizerisch sein 
werde. Die Baukosten sind von Herrn Moser für die ganze 
Linie Chur-Chiavenna devisiert; wir basieren unsere Rendite- 
berechnungen ebenfalls auf die ganze durchgehende Linie 
und rechnen nur mit der effektiven Kilometerzahl, nicht mit 
der zulässigen höhern tarifkilometrischen Ziffer : 

Das Projekt Moser zeigte eine Baukosten- 
summe von Fr. 112,554,000 

Dazu rechnen wir die vollen Bauzinse 
während der ganzen Bauzeit (sogar 
auch für ein Subventionskapital von 
50 Millionen Franken) mit ...» 11,731,000 

Also Totalerfordernis . Fr. 124,285,000 

oder rund 125 Millionen Franken. 

Wir setzen nun voraus, dass eine Gesamtsubvention von 
50 Millionen Franken für die Splügenbahn erhältlich sein 
werde, nämlich 25 Millionen von der Schweiz und Deutsch- 
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land, 25 Millionen von Italien. Das Interesse der adriatischen 
Eisenbahngesellschaft ist viel zu gross an der Splügenlinie, 
als dass gezweifelt werden darf, dass sie für sich und die 
andern italienischen Interessenten diese Summe nicht zusammen- 
bringe. Ihre Zufahrtslinie Lecco-Chiavenna ist ohne den 
Splügen eine verlustbringende Sackbahn, die erst mit dem 
Splügen zur Geltung kommt und ihre internationale Bedeutung 
gewinnt. 

Es ist nicht unsere Aufgabe und würde uns zu weit 
fuhren, im Detail zu begründen, wie sich diese 25 Millionen 
Franken unter den schweizerischen und den deutschen Inte- 
ressenten repartieren lassen. 

Es wird sich unzweifelhaft auch für den Splügen der 
Mann finden, welcher wie Alfred Escher für den Gotthard, 
Ruchonnet und die ihm nachfolgenden waadtländischen Staats- 
männer für den Simplon, seine ganze Energie zur Erreichung 
des angestrebten Zieles einsetzt, wenn nur erst die öffentliche 
Meinung sich für die Splügenfrage wieder erwärmt haben wird. 

Vorausgesetzt endlich, dass die 50 Millionen Franken Sub- 
ventionen sich finden, so bleibt weiter zu untersuchen, ob 
die Splügenbahn, bezw. die beteiligten Bahnunternehmungen 
im Stande sein werden, das nötige Restkapital von 75 Millionen 
Franken nach der Inbetriebsetzung zu verzinsen. Wir denken 
uns dieses Kapital mit 50 Millionen Franken in Obligationen 
ä 3V2 Prozent, Zinserfordernis 1,750,000 Franken, und mit 
25 Millionen Franken in Aktien, Zinserfordernis ä 4 Prozent 
I Million Franken. Wir haben uns also zu fragen : Ist die 
Splügenbahn und sind deren nächste Interessenten im stände, 
aus dem zu erwartenden Verkehr dieser Linie einen Einnahme- 
Uberschuss von mindestens 2,750,000 Franken zu erzielen .f^ 
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Die Splügenbahn tendiert nach dem Bodenseebecken. 
Ihr direkter Verkehr wird also mindestens bis Rorschach 
gehen über die 94 effektiven Kilometer Chiavenna-Chur und 
über die 91 Kilometer Chur-Rorschach, zusammen über 185 
Kilometer. Der grösste Teil dieses Verkehrs wird von Ror- 
schach aus über St. Gallen bezw. Romanshorn auf das schweize- 
rische Verkehrsgebiet und über Romanshorn -Kon stanz nach 
Württemberg und Baden weiter laufen. Ein Teil dieses Ver- 
kehrs wird ab Sargans, in der Richtung von Zürich und weiter, 
bezw. über Rappers wy 1 -Winterthur und weiter gehen. Es 
mangelt uns das Material, um in eine Detailberechnung 
dieses sich ab Sargans bezw. Rorschach, abzweigenden Ver- 
kehrs eintreten zu können. Wir können an diesem Orte nur 
in groben Umrissen rechnen. Dennoch sprechen wir unsere 
Überzeugung aus, dass der vom adriatischen Netz — von 
Brindisi, Bologna, Venedig und Triest etc. aus, — nach der 
Schweiz und weiter nach einer östlich vom Brennergebiet 
und westlich vom Gotthardgebiet begrenzten Zone Süddeutsch- 
lands tendierende Verkehr, sowie der vice-versa- Verkehr, eine 
Bedeutung hat, welcher eine kilometrische Einnahme von 
30,000 Franken als sehr wahrscheinlich erscheinen lässt. 

Bleiben wir bei dieser Ziffer für die oben erwähnten 
185 Kilometer als Durchschnittsdistanz dieses Verkehrs, so 
ergiebt sich eine Brutto-Jahreseinnahme von 5,550,000 Franken, 
somit abzüglich 50 Prozent Betriebskosten ein Netto-Über- 
schuss von 2,775,000 Franken. Die Verzinsung eines Obli- 
gationenkapitals von 50 Millionen Franken ä 3V2 Prozent 
und eines Aktienkapitals von 4 Prozent erschiene demnach 
als gesichert. 
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Nun ist allerdings richtig, dass von den durchschnittlichen 
185 Kilometern, auf die wir unsere Kalkulation basiert haben, 
nur 94 Kilometer auf die eigentliche Splügenlinie entfallen, 
der Rest aber auf die Strecken der Vereinigten Schweizer- 
bahnen bezw. der Nordostbahn. Dieser Umstand führt zu 
dem Schluss, dass der Bau der Splügenbahn nur durch diese 
beiden Gesellschaften gedenkbar ist, nie aber durch eine 
selbständige Unternehmung. Wie die Verhältnisse liegen, 
müssen wir weiter der Ansicht offen Ausdruck geben, dass 
eine Vorbedingung der Splügenlinie die Fusion der beiden 
Gesellschaften Vereinigte Schweizerbahnen und Nordostbahn 
sein wird. Eine solche Fusion hätte sofort eine ganz erheb- 
liche Ersparnis an Betriebsausgaben zur Folge, welche von einem 
ostschweizerischen Eisenbahnfachmann sogar auf nahezu i Million 
Franken berechnet worden sein soll. Wenn es aber auch 
nur ^/2 Million Franken wäre, so repräsentiert diese V2 Million 
Franken doch ä 4 Prozent ein Kapital von 12V2 Millionen 
Franken. Die fusionierten ostschweizerischen Gesellschaften 
wären somit gar wohl in der Lage, einen schönen Teil der 
schweizerischen Subvention übernehmen zu können, ohne ihre 
Finanzlage auch nur im geringsten zu gefährden. 

Diese Fusion sollte sich leicht machen lassen, jedenfalls 
noch viel leichter, als s. Z. die Fusion der Berner Jurabahn 
mit der Suisse Occidentale. Finanziell sichert sie bedeutende 
greifbare Vorteile; vom Standpunkt der anwohnenden Bevöl- 
kerung aus sollte sie nur zu begrüssen sein, denn die grössere 
Gesellschaft wird den Verkehrsbedürfnissen stets eher gerecht 
werden können als eine kleinere, welche genötigt ist, allezeit 
ängstlich rechnen zu müssen, bevor sie eine neue Ausgabe 
oder einen neuen Zug zugesteht. Politisch bietet diese Fusion 
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ebenfalls keinerlei Gefahren, die einzige Schwierigkeit liegt 
in personellen Rücksichten und in der Frage des Sitzes der 
fusionierten Gesellschaft. 

Diese Schwierigkeiten sind aber keineswegs unüber- 
windlich. Warum sollten Zürich und St. Gallen nicht in die 
Leitung der fusionierten Gesellschaften zum mindesten sich 
ebenso gut teilen können, als die sprachlich und politisch so 
verschiedenen Städte Bern und Lausanne ? Diese hat das 
grosse Ziel der Simplonlinie zusammengeführt, der Simplon 
ist der Kitt, welcher sie zusammenhält und die sonst so 
lebendigen politischen Gegensätze in den Hintergrund drängt. 
Warum sollte der Splügen nicht eine ähnliche Wirkung auf 
Zürich und St. Gallen ausüben können? — Die persönlichen 
Interessen und Rücksichten allerdings haben vor dem grossen 
Ziel zurückzutreten ! 

Sollte es denkbar sein , dass trotz der durch die 
Umstände ihnen so klar vorgezeichneten grossen Aufgabe die 
gegenwärtigen Leiter der genannten beiden Bahnen darauf 
verzichten, neuerdings und gemeinsam an das Studium der 
Aufgabe heranzutreten, so bleibt allerdings zunächst kein 
anderer Weg übrig, als den Rückkaufsgedanken dieser beiden 
Linien zu verbinden mit dem Verlangen, dass der Bund den 
Splügen in absehbarer Frist selbst baue. Will das Volk 
nicht darauf eintreten, so wird das Splügenprojekt dann leider 
neuerdings für eine Generation begraben bleiben ! Aber 
dasselbe wird trotzdem nicht untergehen : der Tag kommt, 
da unsere Nachkommen durch den Splügen fahren werden ! 
Dies ist unsere feste Überzeugung ! Wer mit offenen Augen 
die allgemeine Entwicklung des Eisenbahnverkehrs an Hand 
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unserer amtlichen Statistik studiert, muss überrascht sein von 
der ganz ausserordentlichen Entwicklung der internationalen 
Verkehrsbewegung zwischen Süd und Nord — und wird uns 
recht geben, dass nach einigen Jahrzehnten der Gotthard 
diesen Verkehr nicht mehr allein zu bewältigen im stände 
sein wird. 
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Unsere Sekundärbahnen. 
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achdem das schweizerische Normalbahnnetz bis auf die 
zwei noch bestehenden Lücken des Simplon und des Splügen 
als ausgebaut betrachtet werden kann, tritt das Bedürfnis in 
den Vordergrund, auch den abgelegneren Gegenden und 
Thalschaften unseres Landes den Anschluss an dasselbe durch 
Sekundärbahnen zu ermöglichen. Dieses Bedürfnis ist ein so 
grosses, dass bereits eine ziemliche Anzahl solcher Sekundär- 
bahnen erstellt worden sind, überall da, wo sich die nötigen 
Mittel finden Hessen. Allein in den meisten Fällen hält es 
schwer, diese Mittel zusammenzubringen, da dem Kapital 
naturgemäss keine oder doch nur eine sehr geringe Rendite 
in x^ussicht gestellt werden kann. 

Die Bedeutung dieser modernen Verkehrsstrassen zweiter 
Ordnung für unser ganzes Land ist aber eine fast ebenso 
grosse, wie diejenige unserer Normalbahnen. Man bedenke, 
welchen Wert es in erster Linie für die Landwirtschaft solcher 
bis jetzt abgelegenen Gegenden und Thäler haben muss, durch 
eine Sekundärbahn in direkte Verbindung mit der nächst- 
liegenden grossen Bahn zu kommen, und so für ihr Vieh und 
für die Produkte ihres Fleisses einen Markt zu finden, der 
ihr bisher der weiten Entfernungen und grossen Transport- 
spesen wegen verschlossen war. Welchen Einfluss müsste 
aber auch die Ausdehnung dieses Sekundärbahnnetzes auf 
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die Entwicklung unserer schweizerischen Industrie und damit 
indirekt auf unsern ganzen Nationalwohlstand ausüben ? Wie 
viele heute noch brachliegende kostbare Wasserkräfte könnten 
durch solche Sekundärbahnen in den Dienst der Industrie 
gestellt werden, und wie viel mehr fleissigen Händen könnte 
so Arbeitsgelegenheit und Verdienst verschafft werden ? 

Der rasche und systematische Ausbau eines schweize- 
rischen Sekundärbahnnetzes liegt unzweifelhaft im allerhöchsten 
Interesse unseres Vaterlandes. Wir finden daher, es liege 
unseren Behörden die Pflicht ob, diesem Bedürfnis in fördernder 
Weise entgegenzukommen. Bund und Kantone haben in den 
verflossenen Jahrzehnten durch den Ausbau eines ausgedehnten 
Strassennetzes über Berg und Thal anerkannt, dass dem Staat 
die Aufgabe zukomme, Verkehrswege zu erschliessen und zu 
vermehren. Nachdem nun aber an Stelle der gewöhnlichen 
Strassen die Schienenwege als die modernsten Verkehrsstrassen 
getreten sind, liegt es ebenso in der Aufgabe des Staates, 
d. h. des Bundes und der Kantone, in ähnlicher Weise bei 
dem Ausbau auch dieses modernen Strassennetzes mitzuwirken. 

Es ist gar nicht gleichgültig, ob dieses Sekundärbahnnetz 
in unserm Lande einige Jahrzehnte oder auch nur einige 
Jahre früher oder später ausgebaut und in Betrieb gesetzt 
werde. Je rascher wir handeln, um so mehr verbessern wir 
unsere Stellung im Kampfe um die wirtschaftliche und ökono- 
mische Existenz. 



Es sei uns gestattet, in Nachfolgendem kurz anzudeuten, 
wie wir uns eine solche fördernde Initiative des Bundes und 
der Kantone denken und auch für möglich halten. 
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Aufgabe des Bundes wird es in allererster Linie sein, 
durch Erlass eines, den thatsächlichen Verhältnissen angepassten 
Eisenbahngesetzes ^ wie auch einer speciellen Normalkoncession 
für Sekundärbahnen die richtige Grundlage für die Entwicklung 
des Sekundärbahnwesens zu schaffen. Es war ein Fehler, dass 
das Eisenbahn-Departement bis anhin auch die Sekundärbahnen 
unter die Schablone der für die grossen Bahnen erlassenen 
Gesetzgebung und Verordnungen gestellt hat. Die Sekundär- 
bahnen müssen nach ganz anderen, weit liberaleren und 
coulanteren Grundsätzen gebaut und betrieben werden, als 
die Normalbahnen, entsprechend dem abweichenden Betriebs- 
system, der verschiedenen Spurweite, der geringeren Geschwin- 
digkeit und des geringeren Verkehrs, den sie zu bewältigen 
haben. Der erste Schritt, den der Bund in dieser Richtung 
zu thun haben wird, ist somit die baldige Feststellung einer 
Normalkoncession und eines speciellen Eisenbahngesetzes für 
Sekundärbahnen. 

Der Bund hat aber die weitere Aufgabe^ in Verbindung 
mit den Kantonen solchen Sekundärbahnen materielle Unter- 
stützung angedeihen zu lassen. Nach unserer Ansicht sollte 
durch Erlass eines Subventionsgesetzes dem Bunde die Pflicht 
auferlegt werden, jede neu zu erstellende Sekundärbahn mit 
einem Dritteil der Baukosten bis auf Maximum 30,000 Franken 
pro Bahnkilometer zu subventionieren. Diese Subvention würde 
erst fällig, nachdem die interessierten Parteien den Nachweis 
geleistet haben, dass von ihnen selbst unter Mitwirkung der 
Kantone die übrigen zwei Drittel bezw. der Restbetrag der 
Baukosten gesichert sind. Reine Touristenbahnen und städtische 
Strassenbahnen sollen selbstverständlich nicht subventioniert 
werden dürfen. 
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Welches Opfer müsste der Bund nach diesem Vorschlag 
auf sich nehmen ? Angenommen, dass ein zu diesem Zweck 
aufzunehmendes Anleihen mit 3 Prozent zu verzinsen, und 
dass im weitern V2 Prozent für dessen Amortisation jährlich 
beiseite zu legen wäre, so würde bis zur gänzlichen Amorti- 
sation des Anleihens die jährliche Ausgabe für den Bund sich 
auf 1050 Franken pro Bahnkilometer stellen. 

Es kann kein Zweifel darüber herrschen, dass die Bundes- 
ökonomie eine solche Ausgabe gar wohl zu tragen vermag. 
Nachdem die ausserordentlichen Ausgaben für die Festungs- 
bauten und andere vorübergehende Bedürfnisse der Militär- 
und Bundesverwaltung in naher Zeit ihr Ende erreicht haben 
werden, darf nun wohl ein kleiner Teil des Ertrages der 
Zölle einem solchen im allgemeinen Interesse des Landes 
liegenden produktiven Zwecke zugeführt werden. 

Ein derartiges Subventionsgesetz würde vom Volke 
sicherlich mit Einmut angenommen werden, und es müsste 
ungeheuer stimulierend wirken auf die Weiterentwicklung des 
schweizerischen Sekundärbahnnetzes. 

Die Kantone würden ihrerseits sich leicht entschliessen 
können, ebenfalls mit einem Betrag von einem weitern Dritteil 
der Baukosten solche Unternehmungen zu unterstützen. Ein- 
zelne Kantone, wie Zürich und Neuenburg, sind in dieser 
Beziehung bereits vorangegangen, und andere werden unzweifel- 
haft nachfolgen, wenn einmal von Seite des Bundes der erste 
Schritt gethan sein wird. 

Eines ist sicher, dass im Zeitalter des Eisenbahnverkehrs 
der Staat die Aufgabe hat, sich in erster Linie der Kleinen und 
Schwachen anzunehmen. Er darf nicht zusehen, wie infolge 
des Mangels an geeigneten vSchienenverkehrsmitteln ganze 
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Gpgjepden und Thalschaften unsers Vateriandes sich entvölkern 
und langsam, aber sicher zu gründe gehen. Es werden jetzt 
oft Vorwürfe laut gegenüber den damaligen Bundesbehörden, 
dass sie s. Z. nicht den Mut gehabt haben, den Staatseisen- 
bahnbau zu beschliessen. Wohlan ! hier bietet sich nun 
Gel/egenheit, wenigstens mit Bezug auf die Sekundärbahnen, 
aus der Passivität herauszutreten, und zur aktiven Eisenbahn- 
politik überzugehen. 



Herr Guyer-Zeller ist mit dem Vorschlage an die Öffent- 
lichkeit getreten, dass die Nordostbahn den Bau und Betrieb 
einer Reihe von Sekundärbahnen im Gebiete ihres Netzes 
übernehmen solle, ebenfalls unter der Voraussetzung einer 
entsprechenden Beteiligung der betreffenden Kantone und 
Gemeinden. Der Gedanke, dass die Normalbahnen, welchen 
der Ausbau des Sekundärnetzes in erster Linie zugute kommen 
wird, auch ihrerseits für diesen Zweck ein Opfer bringen 
sollen, ist an sich ganz richtig. Wir halten dagegen dafür, 
dass es nicht richtig wäre, den Bau und Betrieb solcher 
Linien den Normalbahnen zu übergeben. Der Betrieb einer 
Sekundärbahn darf nicht nach der Schablone einer grossen 
Normalbahn geführt werden, wenn er den lokalen Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechen soll. Sodann ist zu beachten, dass 
nach unserm Vorschlag die Sekundärbahnen unter einer ganz 
andern Gesetzgebung stehen müssen, als die Normalbahnen — 
und endlich scheint es im Hinblick auf den spätem Rückkauf 
der Normalbahnen nicht richtig, diese mit weitern Sekundär- 
strecken zu belasten und dadurch die Rückkaufsfrage zu 
komplizieren und zu erschweren. 
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Die Normalbahnen werden den Bau neuer Sekundär- 
bahnen viel richtiger durch Übernahme einer Anzahl Aktien 
solcher Linien unterstützen, dann aber namentlich durch coulante 
Bedingungen für den Anschluss und die Mitbenützung ihrer 
Stationen. Es kann sich sogar fragen, ob nicht mit Rücksicht 
auf die Vorteile, welche die Sekundärbahnen für die grossen 
Anschlusslinien bedingen, diese nicht auf dem Wege der 
Gesetzgebung zu bestimmten Kostenbeiträgen verhalten werden 
könnten und sollten. 



Wir unterbreiten auch diese Gedanken der öffentlichen 
und wohlwollenden Diskussion. Die angeregte Frage ist, wir 
wiederholen es, von der weittragendsten Bedeutung für unser 
Vaterland, und sie verdient es, dass unsere Staatsmänner 
derselben näher treten und prüfen, ob und wie weit eine 
Realisierung unsers Gedankens möglich ist. 



— >-<5^>-< 



Die Rückkaufsfrage. 



n 



as Postulat des Rückkaufs der Eisenbahnen dyrch den 
Bund scheint in unserm Volke immer mehr Interesse zu 
finiden. Wenn man wenigstens die Tagespresse verfolgt, so 
ist diesem Thema, offenbar seiner Popularität willen, eine 
ständige Rubrik eröffnet. Und doch — je mehr wir darüber 
lesen, um so mehr gewinnen wir den Eindruck, dass kaum 
je in einer Tagesfrage grössere Unklarheit geherrscht habe, 
als in dieser. Thatsache ist, dass man innert wenigen Jahren 
dreimal Gelegenheit hatte, den Rückkaufsweg zu gehen, dass 
man ihn aber nie gegangen ist. Wir sagen dretma/, denn 
der Ankauf der Jura-Simplon-Prioritätsaktien war thatsächlich 
nichts anderes als die Einleitung zum Rückkauf dieser Bahn. 
Bis jetzt ist aber diesem ersten Schritt der entscheidende 
zweite nicht gefolgt! Dann war dem Bundesrat die Nord- 
ostbahn zu pari offeriert, er hat das Geschenk abgelehnt, 
und das Volk schien mit dieser Ablehnung sehr einverstanden. 
Endlich folgte die Rückkaufsaktion der Centralbahn ; hier 
waren die Bundesbehörden mutiger, aber das Volk wollte 
nicht. Wird eine kommende vierte Aktion bessern Erfolg 
h^ben ? Wir fürchten — nein ! Denn die Köpfe sind allseitig 
durch die ganze Entwicklung, welche diese Frage bis anhin 
genommen hat, so sehr verwirrt, und es mangelt so sehr 
Klarheit über das anzustrebende Ziel wie auch über den zu 
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gehenden Weg, dass wir nicht voraussehen, wie unter solchen 
Verhältnissen etwas Positives soll geschaffen werden können. 

Es ist dem Verfasser um so leichter, die Rückkaufsfrage 
objektiv und rein geschäftlich zu beurteilen, da er an keiner 
der in Betracht fallenden Eisenbahngesellschaften als Aktionär 
beteiligt ist. 

Vor allem die Frage : fVas will man zurückkaufeti ? 
Beabsichtigt man, nur die gut rentierenden fünf grossen 
Gesellschaften zu erwerben ? die schlecht rentierenden aber, 
wie eine Südostbahn, eine Jura-Neuchätelois, eine Tössthalbahn, 
eine Sihlthalbahn etc. etc., den glücklichen Besitzern so lange 
zu lassen, bis sie vielleicht später doch einmal auf einen 
grünen Zweig kommen, und sie dann erst als gutes Geschäft 
einzuheimsen ? Niemand wird daran denken, die Bergbahnen 
aller Art, welche mehr nur dem Fremdenverkehr dienen, je 
zurückzukaufen ; aber die Frage ist wohl erlaubt, wie gedenkt 
sich der Bund gegenüber den vielen Lokalbahnen zu ver- 
halten, welche meist mit grossen Opfern der Gemeinden, 
Bezirke und Kantone erstellt worden sind, wie eine Appen- 
zellerbahn, eine Frauenfeld-Wyl, eine Liestal-Waldenburg, eine 
Birsigthalbahn , eine Tramelan-Tavannes, die Neuenburger 
Linien, u. a. ? Will man etwa unterscheiden und erklären, 
man kauft nur Bahnen mit Normalspur und schliesst principiell 
alle Schmalspurbahnen aus ? 

Diese so naheliegenden Fragen sind bis anhin von der 
Tagespresse noch gar nicht erörtert worden; auch in der 
öffentlichen Diskussion ist man unsers Wissens denselben 
noch nie eingehender nahegetreten. Wir glauben darum das 
Richtige zu treffen, wenn wir sagen: An den massgebenden 
Orten, in der Presse, wie auch im Volke bezieht man bis 
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jetzt das Schlagwort »Rückkauf« ausschliesslich auf die fünf 
grossen Bahnen. Warum wohl ? Weil man beginnt einzusehen, 
dass diese Unternehmungen — geschäftlich gesprochen — 
doch nicht ganz so »schlecht« sind, wie man früher glaubte, 
und weil man nun findet, dieses »Geschäft« solle nicht länger 
den Aktionären und namentlich nicht den vielen ausländischen 
Aktionären zukommen, sondern vielmehr dem Volke* dem 
Bunde gesichert werden. Diese Absicht, für den Bund ein 
»Geschäft« zu machen, spricht sich noch viel deutlicher aus 
in der Tendenz, einen neuen Weg zu suchen, welcher es 
ermöglicht, das Geschäft auch billig zu erwerben. Man will 
gar nicht ä tout prix kaufen, man will nur billig kaufen ; 
und man will nur gut rentierende Linien kaufen ! So und 
nicht anders ist die Sachlage. 

Wenn aber die grosse Frage solcherweise nur vom 
rein geschäftlichen Standpunkte aus beurteilt werden will, wie 
dies der Fall zu sein scheint, so sollte man dann auch den 
Mut haben, sie geschäftlich anzupacken und zu erledigen. 
Ganz ungeschäftlich ist es, sich beeinflussen zu lassen von 
der Frage : Wie viel verdient nun der frühere Besitzer, dem 
ich sein Geschäft abkaufe ? Was hat es ihn gekostet ? Wie 
gross ist sein Benefice ? wobei man meist vergisst, dass 
derselbe das Geschäft auch durch lange, schwere und verlust- 
bringende Jahre hat durchschleppen müssen. Entscheidend 
für einen Käufer soll einfach sein die Rendite des Kauf- 
obj.ektes, sowie dessen Chancen für die Zukunft. Diesen 
natürlichen Standpunkt kann und wird ein privater Käufer 
stets einnehmen ; ob aber ein ganzes Volk sich auf denselben 
zu erheben vermag, möchten wir bezweifeln. So wenig man 
vor noch gar nicht vielen Jahren einen Antrag durchgebracht 
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l}ätlte, die Nationalbahn zu erwerben, als si,e im Konkurse 
war und man sie um ein Spottgeld hätte h^ben könaen, oder 
die Nordostbahn, als deren Aktien zu 60 bis 80 Franken 
und deren Obligationen zu 70 Prozent und noch billiger 
erhältlich waren, oder die Gotthardbahn, als man sie sich 
um wenige Millionen sichern konnte — so wenig wir.d man 
jptzt einen Kaufpreis genehmigt erhalten, von dem das Vqlk 
findet, er scheine für den Augenblick zu hoch und der V.er- 
käufer verdiene dabei zu viel ! 

Und weil unsere Rückkaufspolitiker offenbar der gleichen 
Ansicht sind, oder besser gesagt, die gleiche Befürchtung 
hegen, so suchen sie nun nach einem Ausweg, der es den 
Behörden ermöglichen soll, zu gutfindendem Preise zurück- 
zukaufen, ohne in jedem einzelnen Falle nochmals das Volk 
bjefragen und ihm den Kaufpreis zur Genehmigung vorlegen 
zu müssen. Wir glauben, alle solchen Versuche werden an 
dem Volkswillen scheitern. Nach dem Vorgang mit der 
Centralbahn wird sich das Volk nicht mehr das Recht nehmen 
lassen, in solchen Fragen selbst zu entscheiden. Das Volk 
ist nicht gan^ mit Unrecht sehr eifersüchtig auf seine Rechte, 
und wer immer sie antasten oder mit Schlauheiten umgehen 
will, darf sicher sein, den Kürzeren zu ziehen. 



Welche Wege stehen nun aber offen, um das ersehnte 
Ziel zu erreichen ? Öffentlich sind bis jetzt folgende drei 
Wege diskutiert worden : 

1 . Der freihändige Kauf der Mehrheit der Aktien einer 
Gesellschaft. 

2. Der Kauf gemäss den Bestimrpungen der Konzession, 
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3- Der Weg def Expropriation. 

Der erste dieser drei Wege wäre der geschäftlich glatteste 
und würde am raschesten zum Ziele führen, allein derselbe 
kann nicht mehr gegangen werden. Es müsste für diese 
Mehrheit der Aktien ein allzu hoher Preis bezahlt werden, als 
dass Aussicht vorhanden wäre, für denselben die Genehmigung 
der Räte und in letzter Instanz des Volkes zu erhalten. 
Dieser Weg würde unzweifelhaft zu einem neuen Echec führen, 
wie wir es im Jahre 1891 bezüglich des Rückkaufs der 
Centralbahn erlebt haben. Die Rückkaufsidee vermag aber 
eine zweite Ablehnung vom Volke nicht zu ertragen, eine 
solche wäre gleichbedeutend mit der principiellen Ablehnung 
auf lange Jahre hinaus. Dieses Risiko mögen die Rückkaufs- 
freunde nicht laufen, und es wird daher von diesem natür- 
lichsten und einfachsten Weg schon gar nicht mehr gesprochen. 

Der zweite Weg ist der durch die Konzessionen gewiesene. 
Da die bezüglichen Bestimmungen der Konzessionen nur 
wenigen in Erinnerung sind, so bringen wir dieselben nach- 
folgend zum Abdruck, wie wir sie in der von Dr. Hürli- 
mann herausgegebenen Eidgenössischen Eisenbahngesetz- 
gebung finden. 

»Der Bund ist berechtigt, die hier konzessionierte Eisenbahn 
samt dem Material, den Gebäulichkeiten und den Vorräten, welche 
dazu gehören, mit Ablauf des 30., 45., 60., 75. und 99. Jahres 
(Ablauf der Konzession) ^vom i. Mai 1858 an gerechnet« (mit 
Bezug auf die Rückkaufstermine zerfallen die Konzessionen resp. 
die Eisenbahnen in verschiedene Gruppen) »gegen Entschädigung 
an sich zu ziehen, falls er die Gesellschaft jeweilen fünf Jahre zum 
voraus hievon benachrichtigt hat. 

»Kann eine Verständigung* über die zu leistende Entschädigungs- 
summe nicht erzielt werden, so wird die letztere durch ein Schieds- 
gericht bestimmt. 
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»Dieses Schiedsgericht wird so zusammengesetzt, dass jeder 
Teil zwei Schiedsrichter wählt und von den letztern ein Obmann 
bezeichnet wird. Können sich die Schiedsrichter über die Person 
des Obmanns nicht vereinigen, so bildet das Bundesgericht einen 
Dreiervorschlag, aus welchem zuerst der Kläger und hernach der 
Beklagte je einen der Vorgeschlagenen zu streichen hat. Der 
Übrigbleibende ist Obmann des Schiedsgerichtes. 

>Für die Ausmittlung der zu leistenden Entschädigung gelten 
folgende Bestimmungen: 

*aj Im Falle des Rückkaufes im 30., 45. und 60. Jahre ist 
der 2 5 -fache Wert des durchschnittlichen Reinertrages derjenigen 
zehn Jahre, die dem Zeitpunkt, in welchem der Bund den Rück- 
kauf erklärt, unmittelbar vorangehen ; im Falle des Rückkaufes im 
75. Jahre der 22V2-fache und im Falle des Rückkaufes im 90. 
Jahre der 20-fache Wert dieses Reinertrages zu bezahlen, immerhin 
jedoch in der Meinung, dass die Entschädigungssumme in keinem 
Falle weniger als das ursprüngliche Anlagekapital betragen darf. 
Von dem Reinertrage, welcher bei dieser Berechnung zu Grunde 
zu legen ist, sind übrigens Summen, welche auf Abschreibungs- 
rechnung getragen oder einem Reservefond einverleibt wurden, in 
Abzug zu bringen. 

^3J Im Falle des Rückkaufes im 99. Jahre ist die mutmassliche 
Summe, welche die Erstellung der Bahn und die Einrichtung der- 
selben zum Betriebe in diesem Zeitpunkte kosten würde, als Ent- 
schädigung zu bezahlen.« Von 1869 an wurde dieses Lemma 
gestrichen und der Skala in lit. a beigefügt, dass im Zeitpunkt 
des Ablaufs der Konzession der i8-fache Wert des Reinertrages 
zu bezahlen sei, immerhin in der Meinung etc. [wie oben]. In den 
Jahren 1872 und 1873 wurde an Stelle von lit. 6 bedungen: »Im 
Fall des Rückkaufes bei Ablauf der Konzession ist nur noch der 
Betrag der Erstellungskosten als Entschädigung zu bezahlen. c 

*cj Die Bahn samt Zugehör ist je weilen, zu welchem Zeitpunkt 
auch der Rückkauf erfolgen mag, in vollkommen befriedigendem 
Zustande dem Bunde abzutreten. Sollte dieser Verpflichtung kein 
Genüge gethan werden, so ist ein verhältnismässiger Betrag von 
der Rückkaufssumme in Abzug zu bringen. 

»Streitigkeiten, welche hierüber entstehen möchten, sind durch 
das obenerwähnte Schiedsgericht auszutragen.« 
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Nach diesen Bestimmungen könnten nun auf eine im 
Jahre 1898 auszusprechende Kündigung hin im Jahre 1903, 
zurückerworben werden : 

Die Centralbahn (ohne die aargauische Südbahn). 

Die Jura-Simplonbahn. 

Die Nordostbahn, mit Ausnahme der Linien Altstetten-Zug- 
Luzern ; Öriikon-Bülach-Dielsdorf ; Zürich-Richtersweil- 
Ziegelbrücke-Glarus-Linthal ; Effretikon-Hinweil ; rechts- 
ufrige Seebahn. 

Die Vereinigten Schweizerbahnen, mit Ausnahme der 
Strecke Uster-Rapperswyl. 
Die erwähnten ausgenommenen Strecken haben später ver- 
fallende Rückkaufstermine, da deren Konzessionen auch später 
erteilt worden sind als diejenigen der übrigen Strecken der 
genannten Netze. 

In der Konzession ist klar gesagt, wie der Rückkaufswert 
berechnet werden soll. Es scheint aber die Befürchtung 
vorhanden zu sein, dass diese Berechnung für die Bahnen zu 
günstig ausfalle, und dass entsprechend der Rückkaufspreis 
ein allzu hoher werden, und daher vom Volke beanstandet 
werden könnte. Wir wiederholen, dass das Volk es sich 
nach dem Vorgang mit der Centralbahn sicherlich nicht mehr 
nehmen lassen wird, in allen künftigen Rückkaufsgeschäften 
selbst zu entscheiden. Die offiziöse Presse hat ihm seit 
15 Jahren laut genug in allen Tonarten vorgesungen, dass 
unsere Eisenbahn-Aktien sozusagen Schwindelwerte und von 
der Börse unvernünftig hoch hinaufgeschraubt seien. Es wird 
sich darum noch lange Zeit im Volke ein grosses Misstrauen 
geltend machen gegen jeden Kaufpreis, welcher den nominalen 
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Aktienwert übersteigt. Unsere Rückkaufsfreunde schwärmen 
wohl aus diesem Grunde nicht sehr für den Rückkauf gemäss 
den Bestimmungen der Konzession, und darum schlagen sie 
jetzt den dritten Weg vor : 

Den Weg der Expropriation, Sie hoffen, es sei möglich, 
ein Gesetz aufzustellen, wodurch der Bund ermächtigt wird, 
die Bahnen zu zwingen, sich noch vor der konzessionsmässigen 
Frist und zu billigerm Preise vom Bund expropriieren zu 
lassen. Nach unserer Überzeugung führt auch dieser Weg zu 
keinem befriedigenden Resultat. Man wird es im Falle einer 
derartigen Expropriation den Gesellschaften nicht verwehren 
können, zu verlangen, dass ausländische Techniker und Finanz- 
männer als Experten angehört werden, und das Bundes- 
gericht wird deren Expertise nicht ignorieren können. Solche 
unbeeinflusste Experten würden von ihrem objektiv fach- 
männischen Standpunkt aus unsere Eisenbahnen und deren 
Wert ganz anders beurteilen, als es unter dem Banne der 
geschichtlichen Entwicklung der Frage von unsern Politikern 
und der von ihnen geleiteten öffentlichen Meinung bis anhin 
geschehen ist. Wir leben sodann in der Schweiz immer noch in 
einem Rechtsstaat. Es geht nicht an, um ein besseres Geschäft 
zu machen, d. h. billiger expropriieren zu können, ein Gelegen- 
heitsgesetz zu schaffen und als Gesetzgeber und Käufer in 
einer und derselben Person den Verkäufer, sofern er sich 
nicht willig zeigen sollte, zu vergew^altigen. Die Schweiz, der 
Sitz des internationalen Bureau für litterarisches und geistiges 
Eigentum, des Weltpostbureau u. s. w. u. s. w., sie kann 
unmöglich diesem »Geschäft« zulieb ihren alten, guten, ehr- 
lichen Ruf aufs Spiel setzen ! Und wenn eine Mehrheit dies 
dennoch thäte, glaubt man denn wirklich, dass die vielen 
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ausländischen Besitzer unserer schweizerischen Eisenbahnaktien 
sich gutwillig fügen und nicht den Schutz ihrer Staaten anrufen 
und gewiss auch erhalten würden ? Es ist ein sehr gefähr- 
liches Terrain, das mit einem solchen Expropriationsgesetz 
betreten würde. Wir können uns übrigens gar nicht denken, 
wie ein solches Gesetz eigentlich lauten sollte, um die Hand- 
habe zu bieten, alte Vertragsrechte (die Konzessionen) aufzu- 
heben und an deren Stelle ein neues Recht zu schaffen, das 
einseitig nur den Interessen des Bundes als Käufer dienen 
soll, dieser Tendenz entsprechend aber bestehende wohl- 
erworbene Rechte der Bahngesellschaften verletzen und ver- 
gewaltigen müsste ! Wenn man an die Aufgabe herantreten 
wollte, ein solches Expropriations-Gelegenheitsgesetz auszu- 
arbeiten und zu diskutieren, so würde man sofort sehen, wie 
unpraktisch und undurchführbar der Gedanke eines solchen ist. 

Es existiert aber noch ein vierter Weg, um die Eisen- 
bahnen in den Besitz des Bundes zu bringen: Es ist der 
Weg einer gütlichen Verständigung mit den Gesellschaften, 
dass ihre Linien nach einer zu berechnenden und zu verein- 
barenden Frist im Laufe des nächsten Jahrhunderts entweder 
ganz unentgeltlich an den Bund übergehen, oder dass sie, sofern 
man glauben sollte, nicht so lange warten zu können, schon in 
einem näher gelegenen Zeitpunkte gegen blosse Bezahlung des 
Nominalwertes der Aktien abgetreten iv erden. 

Den ersteren Gedanken haben wir einmal in der »Neuen 
Zürcher Zeitung« ausführlich motiviert gefunden, allein die 
Presse hat denselben nicht aufgenommen und keiner weiteren 
Erwägung gewürdigt. Und doch ist dies nach unserer Über- 
zeugung der einzig richtige Ausweg. Es wird sich fragen, 

6 
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ob man denselben nicht zum Gegenstand einer Initiative 
machen soll, wenn die Anregung die verdiente Prüfung nicht 
von den Bundesbehörden aus finden sollte. Die richtige Form 
für eine solche Initiative liesse sich wohl finden, und die 
nötigen 50,000 Unterschriften zweifelsohne auch. 

Wir haben die Überzeugung, dass es dem Volke 
besser zusagt, etwas später erst in den Besitz der Bahnen 
zu gelangen, dann aber nichts dafür bezahlen zu müssen. In 
der Zwischenzeit befinden wir uns eigentlich gar nicht so 
schlecht bei dem jetzigen System, wo die Gesellschaften dank 
der Kontrolle und unter dem Drucke der Bundesbehörden 
viel gefügiger und entgegenkommender sind, als es möglicher- 
weise ein eidgenössischer, nicht kontrollierter Eisenbahn- 
direktor wäre. 



Eine weitere Frage, die wir eingangs nur kurz berührt 
haben, bedarf noch der Detailprüfung. Welche Linien und 
in welcher Reihenfolge sollen sie erworben werden ? 

Von der Gotthardbahn kann für einmal keine Rede sein, 
denn sie käme viel zu teuer, weil man den fremden Staaten 
und den schweizerischen Interessenten ihre Subventionen von 
119 Millionen ebenfalls zurückzahlen müsste. Das Geschäft 
wäre ein finanziell schlechtes, und darum werden auch unsere 
Rückkaufsfreunde nichts davon wissen wollen. 

Auch die Jura-Simplonbahn fällt wohl für lange Jahre 
ausser Betracht, da sie in allernächster Zeit mit dem Bau des 
Simplontunnels belastet sein wird. Wir glauben nicht, dass 
das Volk einverstanden wäre, das Risiko eines solchen Baues 
zu tragen, die Erinnerung an die schweren Krisen während 
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des Baues der Gotthardbahn ist noch zu mächtig. Wir sind 
vielmehr überzeugt, dass ein Antrag auf Rückkauf der y.-S. 
mit der Verpflichtung für den Bundy den Simplon zu bauen, 
mit erdrückendem Mehr abgelehnt würde. Umgekehrt aber 
würde eben so sicher der Widerstand der ganzen Westschweiz 
einen Rückkauf der J.-S verunmöglichen, wenn der Bund die 
Verpflichtung zum Bau des Simplon nicht übernehmen wollte. 

Soll vielleicht die Centralbahn zuerst an die Reihe 
kommen ? Eine solche Taktik wäre wohl nicht zu empfehlen, 
da man unter heutigen Verhältnissen kaum einen billigeren 
Preis erzielen könnte, als den früher vom Volke abgelehnten. 
Es wird nicht leicht sein, die Neinsager von damals nun zu 
belehren, dass die Unternehmung in der kurzen Zeit sich so 
verändert und gebessert habe und dass, was vor wenigen 
Jahren als Schwindel bezeichnet wurde, nun auf einmal sich 
als gutes preiswürdiges Geschäft darstelle. 

Es bleiben übrig die Nordostbahn und die Union Suisse. 
Beide gehören zusammen. Die Verstaatlichung der einen 
ohne die andere wäre ein Fehler. Nach unsern Ausführungen 
unter dem Abschnitt »Unsere Alpenbahnen« müssen diese 
beiden Linien aber als die Splügengruppe betrachtet werden, 
welcher die Aufnahme und Durchführung der Splügenbahn 
naturgemäss zufällt. Unsere Ansicht geht dahin, dass^ so lange 
der Splügen nicht gebaut und im Betriebe ist, von einem Rück- 
kauf dieser beiden Gesellschaften ebenfalls keine Rede sein könne — 
es sei denn, dass der Bund mit dem Rückkauf dieser 
Linien zugleich auch die Verpflichtung übernehme, den 
Splügen in absehbarer Frist zu bauen. Die Ostschweiz 
hat ein Anrecht auf diesen ihren Schienenweg durch ihre 
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Alpen, und das Schweizervolk hat dieses Anrecht ausdrücklich 
anerkannt und bestätigt, indem es für denselben eine Bundes- 
subvention von 4V2 Millionen Franken votiert hat. Die Ost- 
schweiz wird einen Rückkauf dieser beiden Bahnen daher nie 
gestatten, wenn ihr nicht vorher in bündigster Weise die 
Ausführung des Splügenprojektes zugesichert ist. Das Volk 
aber und die Behörden dürften unter solchen Umständen wie 
bei der Jura-Simplonbahn für einmal vom Rückkauf auch 
dieser ostschweizerischen Netze wohl lieber absehen. 

So kommen wir bei näherem Zusehen zu der Ansicht, 
dass zur Zeit der Rückkauf überhaupt verfrüht sei, und gar 
keine Aussicht habe, vom Volke angenommen zu werden. Ein 
partieller Rückkauf, ein partieller Staatsbetrieb nur einzelner 
Linien scheint uns überhaupt in jeder Beziehung unpraktisch 
und unthunlich. Man soll so operieren, dass man in einem 
gegebenen Moment alle Gesellschaften gleichzeitig zurück- 
erwirbt, dann erst kann man eine würdige und zielbewusste 
Eisenbahntarifpolitik verfolgen, sonst nicht. 



Bestrebt, die Frage von verschiedenen Gesichtspunkten 
aus zu beleuchten, müssen wir noch auf eine weitere wichtige 
Seite derselben kurz eintreten. 

Man treibt Rückkaufspolitik, ohne sich klar zu sein, wie 
der Staatsbetrieb organisiert werden sollte, und welches die 
Stellung des Bundes als Besitzer der Eisenbahnen gegenüber 
den Kantonen, Städten und Gemeinden sein wird. Speciell 
in letzterer Beziehung hat das Volk alle Ursache, äusserst 
vorsichtig zu sein, damit es sich nicht selbst eine Rute binde, 
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und schliesslich beim Staatsbetriebe schlechter fahre, als vorher 
beim staatlich kontrollierten Privatbetrieb. 

Von einer centralisierten Leitung der eidgenössischen 
Staatseisenbahnen, ähnlich wie der Post, des Telegraph etc., 
kann und darf nach unserer Meinung keine Rede sein; mit 
andern Worten : Die Eisenbahnen dürfen der Bundesbureau- 
kratie *) nicht ausgeliefert werden. Eine centrale Oberleitung 
mit Sitz in Bern soll nur entscheiden dürfen in grundsätzlichen 
Tariffragen sowie andern grossen Fragen von prinzipieller 
Bedeutung, sie soll ferner als Kontrollstelle und Rekursinstanz 
dienen gegenüber den zu schaffenden drei Kreis-Eisenbahn- 
Direktionen, welchen im übrigen die grösste Selbständigkeit 
zu gewähren ist. Die mit den weitesten Kompetenzen aus- 



*) Bureaukratisch nennen wir eine Organisation, welche z. B. einem so hohen 
Beamten, wie einem Kreispostdirektor, kein Vertrauen schenkt und ihm nicht gestattet, 
auch nur ein Tintenfass, einen Wischer, einen Spucknapf etc. für seinen Ressort anzu- 
schaffen, der also genötigt wird, wegen dieser kleinen und kleinsten Bedürfnisse von Chur, 
von St. Gallen wie von Genf und Lausanne etc. aus Bestellformulare auszufertigen, sie 
nach Bern zur Kontrolle zu senden und solche Dinge dann erst von Bern aus zugesandt 
zu erhalten. Bureaukratisch ist es, wenn die Reparaturen der Arbeitsgeräte aller Tele- 
graphen- und Telephonarbeiter der ganzen Schweiz nur in Bern vorgenommen werden 
dürfen. Wenn z. B. eine Naht des Ledergurtes reisst, den die Telephonarbeiter in der 
ganzen Schweiz als Sicherheitsgurt um den Leib tragen müssen, so darf diese Reparatur 
nicht etwa beim nächsten Sattler in Zürich oder Genf oder Chur vorgenommen werden, 
nein, das defekte Stück muss nach Bern zur Kontrolle eingeliefert werden, und wenn 
diese glücklich passiert ist, so wird dann der Schaden in Bern repariert, und das geflickte 
vStück wieder in die Provinz zurückgesandt. Mehr noch, wenn einem dieser Arbeiter ein 
Bohrer, eine Zange oder ein anderes Arbeitsgerät bricht, so müssen die zerbrochenen 
Stücke aus der ganzen Schweiz nach Bern gesandt werden, ehe von dort aus ein neues 
Ersatzstück geliefert wird ! Man bedenke, wie viel Schreibereien und Beamte in Bern 
nötig werden, um einen solchen Detailkram zu bewältigen ! Diese Beispiele könnten 
aus dem Gebiete der gesamten Bundesverwaltung vermehrt werden ! Es liegt System in solcher 
Organisation, sie bezweckt, alle Bundesbeamten in der ganzen Schweiz in der grössten 
Abhängigkeit zu erhalten, bei ihnen möglichst wenig Selbständigkeit aufkommen zu lassen, 
alle Macht und Kompetenz in Bern zu konzentrieren. Das mag in guten Treuen und 
in der besten Meinung geschehen, aber wir sagen trotzdem, dass einem solchen System 
unsere Eisenbahnen unter keinen Umständen ausgeliefert werden dürfen. Unser Abhängig- 
keitsverhältnis von Bern ist gerade gross genug, es ist Pflicht Front zu machen gegen 
jeden Versuch, dasselbe zu vermehren. 
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gestattete Exekutive soll also in den Kreisen liegen, sie darf 
nicht in Bern centralisiert werden. 

Das schweizerische Bahnnetz teilt sich in natürlicher Weise 
in drei Gruppen 

Das Simplongebiet : Die Jura-Simplonlinie, mit Sitz in 
Lausanne. 

Das Gotthardgebiet : Die Gotthardbahn und die Central- 
bahn mit Sitz in Luzern. 

Das Splügengebiet : Die Nordostbahn und die Vereinigten 
Schweizerbahnen mit Sitz in Zürich. 
Basel und St. Gallen als Sitz von Eisenbahndirektionen werden 
fallen müssen, Bern wird den Sitz der Jura-Simplonlinie wieder 
an Lausanne abgeben und sich begnügen müssen mit dem 
Sitz der centralen Eisenbahn-Oberbehörde. Das lässt sich 
nicht wohl anders machen ; übrigens scheinen die rückkaufs- 
eifrigen Basler und St. Galler Zeitungen einverstanden zu 
sein, dass ihre Städte dieses Opfer dem Centralisationsgedanken 
bringen, und es werden von daher keine Einwendungen zu 
gewärtigen sein. 

Jeder der drei Eisenbahn-Kreisdirektionen soll ein Eisen- 
bahnrat zur Seite stehen, mit ähnlichen Kompetenzen wie 
diejenigen der Verwaltungsräte der gegenwärtigen Gesell- 
schaften. In diese Eisenbahnräte sollen aber keine Politiker, 
keine kantonalen oder eidgenössischen Beamten gewählt werden 
dürfen, im Interesse der Sache sollen nur Geschäftsleute 
wählbar sein. Wer sie wählt, ist Nebensache, Hauptsache 
ist, dass nur solche Männer einen Einfluss erhalten auf den 
Betrieb und die Tarifpolitik der Eisenbahnen, welche die 
Bedürfnisse des Verkehrs aus Erfahrung kennen, und keine 
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politischen Rücksichten zu nehmen haben. In gleicher Weise 
soll der centralen Oberdirektion in Bern ein Obereisenbahnrat 
von hervorragenden Fachleuten zur Seite stehen, und es 
muss diesem ein weitgehender Einfluss eingeräumt werden. 
Mit einem auf solcher Basis ausgestalteten Organismus 
könnten auch wir uns mit dem Rückkauf befreunden, aber 
das bezügliche Organisationsgesetz müsste vor irgend welcher 
Rückkaufszustimmung erlassen und genehmigt sein. Wir 
müssen vorher wissen, wohin man uns führen will, ehe wir 
ja sagen. 



Eine weitere wichtige Frage ist diejenige , wem die 
Reinerträge des Staats-Eisenbahnbetriebes einst zukommen sollen ? 

Diese dürfen nach unserer Auffassung nicht einfach in der 

t ... 

Bundesverwaltung aufgehen. Die Überschüsse des Staatsbahn- 
betriebes gehören dem Volke, das sie liefert, und es. wird nur zu 
prüfen sein, nach welchen Grundsätzen dieselben am richtigsten 
auf die Kantone verteilt werden. Ein Teil derselben hat natürlich 
der Amortisation einer eventuellen Eisenbahnschuld zu dienen, 
ein bestimmter anderer Teil würde richtigerweise zum Ausbau 
des schweizerischen Sekundärbahnnetzes oder zum Rückkauf 
der bestehenden Sekundärbahnen verwendet. Wir wünschen 
mit diesen wenigen Gedanken die Diskussion über dieses 
Thema anzuregen, es ist gar nicht gleichgültig, wie diese 
Frage entschieden wird. 

Eine andere, für die Gemeinden wichtige Frage ist die- 
jenige der Steuerpflicht der Staatseisenbahnen. Bis jetzt bean- 
sprucht der Bund Steuerfreiheit für alle seine Unternehmungen 
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und für alle ihm angehörenden Gebäulichkeiten. Seit Erlass 
der Normalkoncession vom Jahre 1872 ist keiner neuen 
Eisenbahn mehr Steuerfreiheit bewilligt worden, und mit Recht, 
so dass seither eine ganze Reihe von Bahnunternehmungen 
steuerpflichtig geworden sind, und in den Gemeinden zum 
mindesten für den Wert ihres Grundbesitzes zur Besteuerung 
herangezogen werden. Wir müssten jetzt schon protestieren 
gegen die Auffassung, dass mit dem Übergang der Eisen- 
bahnen an den Bund die bereits bestehende Steuerpflicht 
erlöschen müsse. Im Gegenteil wünschen wir, dass die Frage 
erwogen werde, ob, mit dem Erlöschen der alten Koncessionen 
infolge Rückkaufs, die Steuerpflicht für den in den Gemeinden 
liegenden Grundbesitz der Bahnen nicht vielmehr auch aus- 
gedehnt werde auf diejenigen Linien , welche bisher kon- 
cessionsgemäss steuerfrei geblieben sind. Bevor das Rück- 
kaufsprinzip von uns angenommen werden kann, müssen wir 
auch über diesen Punkt Klarheit haben. 



Unsere kurzen Betrachtungen, welchen sich noch eine 
ganze Reihe weiterer Gesichtspunkte anreihen Hesse, dürften 
genügend beweisen, dass der Rückkauf unserer Eisenbahnen 
durch den Bund keine so ganz einfache und leicht zu lösende 
Frage ist. Mit blossen schwungvollen Zeitungsartikeln wird 
die Sache weder gefördert noch erledigt. Es bedarf einläss- 
licher Vorarbeiten und objektiver Studien, um den richtigen 
Weg und eine Lösung zu finden, welche von allen Beteiligten 
als eine billige und loyale angenommen werden kann und 
welche schliesslich vom Schweizervolk möglichst einstimmig 
genehmigt werden wird. 
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Wir fragen uns nun, ob die Beamten des Eisenbahn- 
Departements die richtigen Organe seien, um dem Bundesrat 
die nötigen Detailvorlagen zu machen und namentlich auch, 
was nicht zu vermeiden sein wird, mit den Bahngesellschaften 
zu verhandeln, um im Sinne unserer Ausführungen (Weg 4) 
den ehrlichen Versuch einer gütlichen Verständigung zu 
machen. Wir glauben auch nicht, dass eine parlamentarische 
Kommission das geeignete Organ hiefür sei. Wir erlauben 
uns darum den Gedanken auszusprechen, dass für diesen 
Zweck eine ausserparlamentarische Kommission von vielleicht 
fünfzehn einsichtigen Männern aus allen Teilen der Schweiz 
ernannt werde. Diese Männer würden sich finden und es 
sich sicherlich zur Ehre anrechnen, ihre Erfahrung und ihre 
Geschäftskenntnis in uneigennütziger Weise in den Dienst 
des Vaterlandes zu stellen. Es sollen keine Parteimänner 
sein, in dieser Frage darf weder die Konfession noch die 
politische Parteiangehörigkeit irgend einen Einfluss ausüben. 
Es handelt sich um ein Geschäft und nicht um eine politische 
Aktion. Ein Geschäft wird aber richtiger und besser von 
Geschäftsmännern als von Politikern behandelt. Unser Vor- 
schlag hat auch den Vorzug, dass die ganze Frage sofort 
der politischen Agitation entzogen würde, was für eine ver- 
nünftige Lösung nur förderlich sein kann. 



Man wolle unsern vorstehenden Ausführungen entnehmen, 
dass wir keineswegs prinzipieller Rückkaufsgegner sind, sondern 
dass wir unter gewissen Vorbehalten und Bedingungen uns 
mit der Übernahme der Bahnen durch den Bund ganz wohl 
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befreunden können. Wir haltjsn ß^ sQg^r im Hinl^lipk auf 
die von uns nachgewiesene stetige ]Entwipklwng des V§ftebr^ 
ftir nötig, dass der Frage bald näher gefretpr^, und dä§ß s|ß 
ohne Verzug nach allen Riebtungen eingehend studiert w^rde. 
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